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Y ASTRONAUTICA 


Eto nal 
Fundamentos del gasto bien hecho 


UANDO se recibe una asignación para satisfacer una necesidad que se ha planteado, se entra 

en una nueva fase del proceso de obtención de un bien, que se ha iniciado mucho antes y en  - 

el cual han intervenido diferentes personas y organismos que comparten la responsabilidad, 
cada uno en su aspecto, de que el gasto que se origina sea un gasto bien hecho. 


Este concepto de gasto bien hecho, se puede identificar como un equilibrio entre la necesidad 
planteada, la oportunidad para satisfacerla, el valor real del bien adquirido y el precio que se pague por 
él. En consecuencia, la responsabilidad compartida se inicia en el mismo momento en que se pide 
algo, pues antes de hacerlo hay que reflexionar sobre su necesidad o conveniencia y compararla con 
otras necesidades existentes, estableciendo prioridades entre ellas, pues el dinero disponible nunca 
alcanzará a satisfacerlas todas, pero también es cierto que no todas tienen que ser satisfechas a la vez. 
Así pues, es fácil percibir que dicha responsabilidad afecta a todos los niveles de la cadena orgánica, 
con capacidad de decisión para filtrar y dar prioridades a las peticiones de los niveles subordinados. 


Otro aspecto, importante para conseguir que el gasto esté bien hecho, es establer una buena 
definición de la necesidad y su transformación en unas prescripciones técnicas claras, precisas y 
exhaustivas, que no dejen margen a la interpretación y que expresen fielmente, las funciones que debe 
cumplir el bien a adquirir y sus características técnicas, por lo que la participación del usuario en la 
definición de las prescripciones debe considerarse como una aportación fundamental en el proceso 
del gasto. 


Pero, si necesaria es la definición de las especificaciones no menos necesaria es formular éstas a 
tiempo, ya que si el presupuesto del año A se prepara con las previsiones del A-1, éstas a su vez 
recogen las necesidades presentadas en el A-2. Si a todo ello se añaden los procesos de contratación 
y producción es fácil que cualquier bien, medianamente complejo, sea servido en el año A + 2, y que 
su llegada retrasada origine gastos adicionales para suplir su carencia. Igualmente, un excesivo 
adelanto en su disponibilidad originará gastos adicionales innecesarios, sin olvidar el caso extremo de 
plantear una necesidad sin tener bien definido el proyecto, lo que puede dar lugar a fondos que se 
pierden por una presentación inoportuna de la necesidad. 


Por otra parte, al continuar el proceso de formalizar el gasto habrá que transformar la necesidad 
original, ya expresada en prescripciones técnicas, en un contrato que, sin desvirtuar a éstas, la revista 
de una forma legal que garantice el cumplimiento de cuanto hasta ahora se ha planteado, solamente, 
desde un punto de vista técnico. Nuevos organismos y nuevas personas entran a compartir la 
responsabilidad de llevar a buen término el cometido de gastar bien los medios financieros asignados, 
y aquí puede darse la paradoja de que a pesar de haberse observado las previsiones citadas 
anteriormente, el dinero asignado, que siempre nos parece escaso, no pueda ser gastado por no haber 
sido presentada oportunamente la petición de contratación. 


En este punto hay que significar que si la etapa anterior debía llevarse a cabo con precisión 
técnica y oportunidad presupuestaria, en la fase de contratación son la publicidad, concurrencia e 
igualdad de oportunidad entre los diversos suministradores, los factores que proporcionarán las 
mejores posibilidades de realizar una buena aplicación del dinero asignado, lo que identifica al 
sistema de concurso como el más adecuado para realizar nuestras adquisiciones, siempre que las 
características del material lo permitan. 


Y así se entra en la etapa final del proceso del gasto, en el que otras personas y otros organismos 
deben compartir las responsabilidades de un adecuado control del contrato tanto desde el punto de 
vista técnico como financiero, durante el proceso de fabricación y después de la entrega, mediante 
comprobaciones periódicas de la calidad del producto, análisis de las facturaciones correspondientes, 
cumplimiento de los plazos establecidos y exigencia de las garantías pertinentes. 


Todo ello sin olvidar el acto importante de la recepción del producto, mediante unas pruebas 
establecidas contractualmente que garanticen la funcionalidad del bien adquirido y su adecuación a 
la necesidad que originó el gasto, del que sólo se podrá asegurar que ha estado bien hecho cuando 
el usuario confirme el adecuado funcionamiento del bien adquirido, éste haya sido entregado en el 
momento adecuado y la contratación se haya realizado en las mejores condiciones posibles. WM 
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La Real Fuerza Aérea de Nueva 
Zelanda está modernizando 20 avio- 
nes Mc-Donnell Douglas A-4 a la 
versión A-4K, con una cabina digital 
“Kahu” con capacidad de navegación / 
ataque mejorada. Con ello se consigue 
entre el 80-90% de las capacidades 
del F-16 a un sexto del valor de la 
adquisición de estos últimos. La me- 
jora comprende principalmente un 
controlador de bus de datos digital 
MIL-STD-15538B con dos procesado- 
res 1/OO MIL-STD-17504A, un INS 
láser de Litton, un radar multimodo 
APL-66 Westinghouse modificado, 
pantallas de presentación radar/blan- 
cos, HUD y capacidad HOTAS, asi 


como capacidad de crecimiento en. 


nuevas armas, FLIR, reconocimiento 
táctico, etc. La modificación “Kabu” 
se corresponde con otra realizada a 
largo plazo de sustitución de los 
largueros del ala. 





EL A-4 SKYHAWK MODERNIZADO 


En la fotografía superior puede 
verse uno de los primeros prototipos 
disparando un misil Hughes AGm- 
65B Maverick, de guiado por televi- 
sión, para verificar la integración de 
los misiles aire-tierra con los nuevos 
sistemas de aviónica mejorada del 
A-4. Los dos misiles disparados im- 
pactaron en la diana de sus respecti- 
vos blancos. 


En las fotografías inferiores se mues- 
tra la nueva cabina comparada con la 
anterior en la que destacan el HUD, 
las pantallas de presentación multi- 
modo (CRT) y el controlador frontal 
(UFC). 


El hardware de la modernización 
del A-4K comprende el HUD/Con- 
trolador Frontal, los ordenadores di- 
gitales y las pantallas multimodo, asi 
como el sistema de radar multimodo 
APG-66 modificado. 


RADAR PORTATIL 


La compañía Sanders Associates Inc. está 
desarrollando un Radar, de bajo coste, Portatil 
de Búsqueda y Adquisición de Blancos (P- 
STAR, Portable Search and Target Acquisition 
Radar), diseñado para equipar las fuerzas 
ligeras de infantería con capacidad de defensa 
antiaérea. 

La unidad, de 150 Kg, se descompone en 
componentes de menos de 50 Kg cada uno para 
su transporte por tropas. Inicialmente ideado 
para su despliegue en el nuevo Vehiculo de 
Multiples Ruedas de Alta Movilidad (HAMMWVM 
High Mobility Multi-Wheeled Vehicle), el P- 
STAR puede recibir los 28 volttos necesarios 
para su operación desde el HMMWYV o de un 
generador portátil. 

El P-STAR es un radar de pulso Doppler con 
un alcance de unas 20 millas naúticas que 
incluye contramedidas tales como cancelación 

- de tóbulos laterales. También tiene capacidad 

IFF integrada, así como agilidad en frecuencia 

para operar en entornos con jamming. 


NORUEGA COMPRA AVIONES 
PARA REPONER PERDIDAS 





La Fuerza Aérea Noruega está reci- 
biendo ocho cazas F-16A y su corres- 
pondiente equipo de apoyo en un 
programa que, por valor de 125 millo- 
nes de dólares, está destinado a repo- 
ner las pérdidas, que por accidente, 
ha tenido este avión y mantener de 
este modo la capacidad operativa de 
sus unidades aéreas. 
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ALTERNATIVA DEL VUELO A BAJA COTA 


El vuelo táctico a baja cota es cada 
día más problemático, especialmente 
en Europa. Es por ello por lo que se 
considera el reconsiderar las tácticas 
ofensivas a cota media (17.000 a 
20.000 pies), incrementando la efecti- 


PELIGROS DEL ATAQUE A BAJA COTA 


. Penatración/ escapa a baja cota-movl- 

misoto, turbulsacta, y'3 nltos, geltgra da: - 

- sobrecargar armas y piloto (g's, 
carga de trabaja); 

- armas de fuego portátiles y SAMs 
de bajo techo; 

- impacto con tierra: 

- gerderse 


- mala puntería: 


2. Pitch-up de ateque, paligro de: 
- atraer luago A/A; 
- adquirir el blanco demasiado tarde; 


- sobrecargar las armas: 
- sobrevolar el blanco. 


vidad de la misión en aviones con- 
vencionales y evitando el vuelo sobre 
áreas pobladas. La figura muestra los 
Peligros del Ataque a Baja Cota y las 
Ventajas del Concepto de Ataque a 
Cota Media. 


BLANCO 


3. Mentobra de escapa (put! - out). peligro da: 
- daños propios (Iragmentación de 
armas); 
- impacto con lierra; 
- atraer fuego A/A. 


PLTP: Primera Línea de Tropas Propias. 


VENTAJAS DEL CONCEPTO DE ATAQUE A COTA MEDIA 


G . 
LA 
¿ A 
“ » 
_ Pra ooo - - ” 


BLANCO 


J. Cargas estructurales reducidas, sin movimientos súbitos.— 2. Riesgo mínima de impacto con tierra.— 3. Riesgo reducida de 
SAMs de bajo techo y armas de luego porlátiles.— 4, Guerra electrónica requerida para proleger contra la detección radar y SAMs 
da alto techo.— 5. Cazas escolta protegen contra interceptores, maniobras evasión de misiles más láciles a mayor altura.— €. Mejor 
adquisición del blanco, mayor alcance stand-oll.— ?. Mayor alcance debido a una mayor eficiencia de combustibla,— 4. Sin 
riesgo de daños ocasionados por armamento propic.— 9. Procedimientos de resntrada más sencillos. 


EL PROGRAMA DEL CAZA SUECO JAS 39 SE RETRASA UN AÑO 


Los problemas aparecidos en el software del 
sistema de control de vuelo del caza sueco JAS 
39 GRIPEN están en vías de solucionarse. 
Como es sabido estos ocasionaron la pérdida en 
accidente del primer prototipo el paso mes de 
febrero poniendo en peligro la continuidad del 
programa. El problema se ha aislado y duplicado 
en vuelos utilizando un T-33 preparado para 
duplicar el sistema de control de vuelo del 
Gripen. Los resultados indican que las leyes de 
pilotaje no eran las adecuadas para controlar el 
eje de cabecero del avión a baja velocidad, las 
correcciones introducidas serán intensivamente 
probadas en el segundo prototipo cuyo primer 
vuelo está programado para finales de diciembre 
de 1989. 

Estas circunstancias han motivado un retraso 
en el programa, según el FMY (Mando de 
Material del Ministerio de Defensa Sueco) este 
será de aproximadamente un año con un 


incremento en el 16% del coste. En estos 
momentos se calcula que la fabricación de 140 
cazas GRIPEN costará unos 8.000 millones de 
dólares (un incremento de unos 1000 millones 
respecto al plan original). La entrega del primer 
ejemplar de producción se ha retrasado también 
un año siendo el de 1993 el objetivo actual con 
lo que el programa continuará hasta 2001. 


Mientras tanto el programa de ensayos en 
vuelo y homologación del modelo se ha ajustado. 
El primer avión de producción será utilizado en 
el programa de ensayos para sustituir al 
prototipo perdido. En total se utilizarán 5 
aviones para ensayos. Todas estas considera- 
ciones se están teniendo en cuenta por el 
gobierno sueco que tiene la última palabra sobre 
la continuidad del programa, aunque tanto el 
FMV como la industria sueca y la Fuerza Aérea 
confían en la continuidad de! mismo. 
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SEGUNDO X-29 


El segundo X-29 ha completado 
los ensayos funcionales de despliegue 
del paracaídas antibarrena, previa- 
mente a los vuelos de alto ángulo de 
ataque, para los que ha sido configu- 
rado este segundo prototipo. El para- 
caídas de seguridad está montado en 
un conjunto soporte tubular por enci- 
ma de la tobera de escape. Cuando el 
avión entra en una pérdida pronun- 
ciada o amenaza barrena, el paracaí- 
das creará suficiente resistencia para 
forzar el morro abajo, saliendo de la 
condición de pérdida. 

Posteriormente se dedicarán 50 vue- 
los a extender la envolvente de vuelo 
y refinar las ganancias de las leyes de 
control de vuelo. Quince vuelos más 
se dedicarán a evaluar la utilidad de 
maniobras militares (cualidades de 
vuelo, seguimiento y agilidad) en regí- 
menes de altos ángulos de ataque, 
concentrándose en el potencial de 
combate de las alas de flecha negativa. 

En la foto el avión ha desplegado 
su paracaidas como preparación a 
los vuelos con ángulos de ataque 
hasta 80 grados. El ensayo se realizó 
a 180 y 120 nudos. 
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Las pruebas del nuevo helicóptero 
KA-126 están a punto de concluir. Es 
un aparato universal, diseñado por $. 
Mijeev, dotado de un juego de equipos 
desmontables que incluyen la cabina 
de pasajeros y una tolva para abonos 
químicos. El KA-126 está pensado 
para realizar distintas operaciones 
aéreas: fertilización de suelos agríco- 
las, patrulla en bosques, transporte 
de cargas, etc. 

El KA- 126 supera al modelo anterior 
de la serie por sus características de 
vuelo y aerodinámicas: motor de 750 
CV de nueva generación; masa de 
despegue máxima de 3.250 kg.; capa- 
cidad de carga de una tonelada; 
capacidad de tolva de mil litros; velo- 
cidad máxima de 180 kmt/hora; auto- 
nomía de vuelo de 650 kilómetros. 
Por la ubicación interna del motor, la 
cabina de tripulación tiene una amplia 
visibilidad panorámica, característica 
importante para la vigilancia de bos- 
ques, de líneas de transmisión de 
energía, de oleoductos y gasoductos, 
etcétera. 

Este mismo año, en el marco de 


LA 


cooperación del Consejo de Ayuda 
Mutua Económica (CAME), comen- 


CUENTA ATRAS 
PARA EL AIRBUS A-340 


Antes de un año habrá comenzado 
el montaje del A-340, en la nueva 
fábrica de AEROSPATIALE, en Tou- 
louse Gramont. 

La fabricación de este aparato y del 
A-330, se lleva a efecto satisfactoria- 
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mente en las instalaciones de AEROS- 
PATIALE, MMB, BAe y CASA. En la 
fotografía podemos observar una ma- 
queta del A- 340 en el túnel aerodiná- 
mico de Fauga, en las proximidades 
de Toulouse. 


A A E TS 


zarán en Rumanía la fabricación en 
serie de este nuevo aparato. APN. 


NUEVO HANGAR PARA IBERIA 


En la zona de la Muñoza, se está construyendo 
el nuevo hangar número 6 de IBERIA, junto a 
los hangares 4 y 5. 

Este hangar tendrá una longitud de 240 
metros y una anchura de 80 metros, lo que 
permitirá albergar a 5 aviones de tipo medio 
(Boeing 727 Ó DC-9). 

Las obras de construcción de este hangar 
alcanzaron el pasado mes de julio su punto 
culminante al ser montada su gigantesca cu- 
bierta, de 20.000 metros cuadrados de superficie, 
a una altura de 24 metros, mediante el empleo 
de 14 gatos hidráulicos controlados por un 
ordenador central. Con ello, según la empresa 
constructora, Entrecanales y Tavora, se ha ba- 
tido un record mundial: el de superficie izada en 
una sóla operación. 

La cubierta lleva incorporada gran número de 
instalaciones complementarias como los con- 
ductos de calefacción y ventilación, sistemas 
contra incendios, carriles para plataformas 
aéreas moviles, pasarelas de servicio e instalación 
de alumbrado, entre otras. 

Para su construcción ha sido preciso realizar 
un movimiento de tierras de 150.000 metros 
cúbicos, emplear más de 65.000 metros cúbicos 
de hormigón y casi 5 millones de kilogramos de 
acero. Anexo lleva otro edificio para aulas, 
talleres, oficinas, etc. 
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IBERIA ha encargado a la compañía 
Airbus Industrie doce aviones A-340, 
ocho en firme y cuatro opciones; se 
trata de aeronaves de fuselaje ancho, 
cuatro motcres y adecuados para muy 
largo recorrido. El contrato ha sido 
firmado por Narcis Andreu Musté y 
Francisco Escartí Carbonell, presi- 
dente y director general de IBERIA, 
respectivamente, y por Jan Pierson, 
director general de Airbus Industrie. 


Los aviones, equipados con motores 
CFM-International CFM56-5C2, se- 
rán entregados a partir de principios 
de 1994. El Airbus A-340 tiene una 
configuración para tres clases, y re- 
emplazará a los DC-10 de IBERIA en 
la red de largo recorrido; al mismo 









SUPERSONICO 
PARA LA AVIACION GENERAL 





En la actualidad se encuentran en 
fase de desarrollo diversos programas 
de grandes aviones de Líneas Aéreas 
supersónicos, para cubrir la demanda 
prevista de 400.000 pasajeros diarios, 
que querrán volar a más de 2.500 mi- 
llas náuticas de distancia a velocidad 
supersónica. 

La Gulfstream Aerospace Corpora- 
tion ha logrado, por medio de com- 
putadores, este dibujo de lo que será 
el supersónico (SST) para hombres 
de negocios, que transportará doce 
pasajeros a 4.000 millas de distancia 
y a Mach 1,5 a 2, utilizando la red de 
aeródromos de la Aviación General. 





tiempo operará rutas adicionales de 
largo recorrido que unirán, sin escalas 
intermedias, Madrid y Barcelona con 
Buenos Aires, Rio de Janeiro, Ciudad 
de México y Tokio. 

En el momento de la firma, Narcis 
Andreu aseguró que "el A-340 es el 
modelo ideal para nuestras operacio- 
nes de largo recorrido; su adquisición 
forma parte de nuestro plan de racio- 
nalización de la flota a largo plazo, 
con las ventajas sustanciales que 
ofrece la familia de aeronaves más 
avanzada existente en la actualidad”. 

IBERIA, que opera en este momento 
ocho Airbus A-300B4, tiene pedidos 
veintidós A-320 en firme y diez op- 
ciones, además de ocho A-321 y trece 
opciones. 
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SAAB SELECCIONA A CASA COMO 
SUBCONTRATACIÓN DEL SABB 2000 


La compañía sueca SAAB está finalizando 
los trabajos de definición de subcontratación 
para su programa SAAB 2000. Este proyecto 
consistirá en un turbohélice de 50 pasajeros 
optimizado para el transporte regional. 

La compañía sueca inició un concurso para 
seleccionar subcontratistas bajo los criterios de 
compatir riesgos y repartir los costes de 
desarrollo sobre un cierto número de unidades. 
En este contexto la firma española CASA 
(Construcciones Aeronáuticas S.A.) ha sido 
seleccionada para desarrollar y producir el ala 
de la aeronave, otros candidatos fueron British 
Erospace y Textron Aerostcuctures. 

El trabajo de CASA consistirá en el diseño 
final y fabricación de unas 300 unidades 
(alrededor de 500 millones de dólares) del 
conjunto estructural del ala que comprende el 
cajón principal, flaps de vorde de ataque y 
salida, alerones, bancadas de motor, compuertas 
de tren de aterrizaje e instalación de sistemas. 
El vuelo del primer aeroplano tendrá lugar en 
1992 y CASA entregará el primer artículo en 
agosto de 1991. 

La firma sueca ha designado otros subcon- 
tratistas como la VALMET (Finlandia) que 
fabricará los cupenajes de cola, ROCKWELL 
para la aviónica, Dowty para las hélicees y 
Hamilton Standar para el sistema de control 
ambiental, 

El motor seleccionado ha sido el GMA 2100 
de la compañía norteamericana ALLISON, 
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US. NAVY IMPONE MODIFICACIONES EN EL T-45A "“GOSHAWK” 


Después de un intenso programa 
de examen y evaluación operativa la 
Armada de los EE.UU. (US. NAVY) ha 
revelado que el T-45A no alcanza las 
especificaciones impuestas en rela- 
ción con la velocidad de aproximación 
y las características de pérdidas y 
cualidades de vuelo. El informe de la 
US. NAVY indica que el avión no 
“avisa” adecuadamente la entrada en 
pérdida, que tiene problemas de esta- 
bilidad direccional, que la velocidad 
de inicio de la pérdida es de, alrede- 
dor, 2 nudos por encima de la especi- 
ficada (115 nudos) y que presenta un 
alabeo excesivo (hachazo) cuando 
entra en pérdida. En consecuencia se 
indica que el aeroplano no es apto 
para la enseñanza avanzada de pilotos 
navales. 

Se ha formado un equipo com- 
puesto por representantes de McDon- 
nell-Douglas, Rolls-Royce, British 
Aerospace y US. Navy, que ha reco- 
mendado tres modificaciones mayores 
para que el avión alcance las especi- 
ficaciones operativas: 


— inclusión de un dispositivo que, 
automáticamente, modifique la posi- 
ción del flap de borde de ataque, en 
función de las condiciones de vuelo. 

— Sustituir el mecanismo de acción 
directa sobre el timón de dirección 
por uno asistido hidráulicamente. 

— Utilizar una versión más potente 


La compañía lAl (Israel Aircraft 
Industries) ha sacado de su olvido el 
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del Rolls -Royce/Turbomeca “Ardour” 
Mk 871, en vez del modelo 861-49 
como estaba, originalmente, previsto. 
Este motor proporcionará más de un 
30% de aumento en el empuje y ha si- 
do desarrollado para el Hawk 100/200. 
Las negociaciones entre la US. NAVY 
y MCAIR se centran en cómo financiar 
estas modificaciones, ya que el con- 
trato en vigor es de tipo “Precio- 
Firme” y obliga al contratista a cubrir 
todos los costes de desarrollo por en- 
cima de 511.9 millones de dólares. 
Como es sabido, el T-45 es un de- 


EL LAVI VUELVE A VOLAR 


prototipo del avión de combate LAVI, 
para utilizarlo como banco de ensayos 


sarrollo del B.Ae “Hawk” y su cometido 
será la sustitución de los T-2C “Buc- 
keye” y TA-4J “Skyhawk” en el entre- 
namiento avanzado de pilotos navales. 
El T-45, a pesar de que es una 
modificación de un avión ya maduro 
como el “Hawk” y de que ha sido 
desarrollado por dos de las más im- 
portantes empresas aeronáuticas mun- 
diales (British Aerospace y McDonnell 
Douglas), no ha alcanzado las especi- 
ficaciones de diseño, hecho descu- 
bierto en el exigente programa de 
examen y evaluación operativa. 


volante de nuevas tecnologías. En la 
última semana del pasado mes de 
septiembre el LAVI volvió a remontar 
el vuelo después de más de dos años 
de inmovilización. 

¡Al utilizará el aeroplano para ensa- 
yar sistemas avanzados de aviónica y 
control de vuelo, que incluyen panta- 
llas multifunción, sistemas de control 
de vuelo electrónicos (fly-by-wire), 
sistemas avanzados de navegación y 
sistemas de control de armas, inclu- 
yendo vuelos de ensayos para poner 
a punto técnicas de integración de 
sistemas. lAl utilizará estos sistemas 
en programas de mejora y moderni- 
zación de aviones de combate como 
el “Kfir”, F-4 y F-16. 

El LAV) utilizado difiere ligeramente 
del prototipo primitivo, ya que incor- 
pora unos alerones mayores y la 
telemetría va alojada en una barquilla 
situada en el eje del fuselaje. 
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El Avión de Caza Europeo (EFA), 
que como se sabe está siendo des- 
arrollado por un consorcio europeo 
constituido por British Aerospace, 
MBB, Dornier, Aeritaliza y CASA, 
debe entrar en servicio a mediados 
de 1996. Los cuatro países partici- 
pantes, Inglaterra, Alemania y España 
adquirirán los 765 aparatos que se 
van a construir, en la misma propor- 
ción de su participación al proyecto, 
o sea 33% Alemania, e Inglaterra, 21 
Italia y 13 España. Los contratos para 
el desarrollo total del avión y de su 
planta motriz, el motor Eurojet Turbo 
EJ200, han sido preparados por la 
NEFMA (NATO European Fighter Ma- 
nagement Agency) en Noviembre de 
1988. Como se recordará los acuerdos 
iniciales son de diciembre de 1985, 
que especifican que será un aparato 
de caza optimamente preparado para 
el combate aire-aire y dejando en un 
segundo plano el ataque a tierra. El 
diseño se realiza con una utilización 
muy extensa de los materiales avan- 
zados como son composites de fibra 


de carbón, aleaciones de aluminio y. 


litio, titanio, fibra de vidrio y magnesio. 
El primero de los ocho prototipos, 
dos de los cuales serán biplazas, se 


espera que vuele por primera vez en 
el centro de pruebas de Manching, de 
MBB, al final de 1991. El segundo 
aparato realizará su primer vuelo en 
el campo de Warton, de la British 
Aerospace, tres meses más tarde. 
Estos dos prototipos irán propulsados 
por motores RB 199-122, que permiti- 
rán adelantar los vuelos de prueba 
antes de que el EJ2000 esté disponi- 
ble. El tercer prototipo será el primero 
de los biplazas y ya estará propulsado 
por el EJ2000. Este vuelo se realizará 
en el mismo campo que el segundo y 
seis meses más tarde. El cuarto pro- 
totipo despegará del campo de Caselle 
de Aeritalia en el transecurso de 
1992. Será el primero que lleve toda 
la aviónica, y despegará del campo 
de Warton. El sexto lo hará en Mat- 
ching, el séptimo, biplaza, lo hará de 
Getafe y el octavo de Caselle. A final 
de 1993 se habrán realizado todos los 
primeros vuelos. Se espera que el 
programa de vuelo comprenda 2000 
horas de vuelo hasta que se entregue 
el primer aparato de serie. Se totalizará 
un total de 4800 horas de vuelo. Las 
series empezarán en 1992 y continua- 
rán hasta el año 2005. Se introducirán 
modificaciones hasta el año 2010. 
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LA COMPAÑIA BOMBARDIER 
COMPRA LA BRITANICA SHORT BROTHERS 





Dentro de los planes del gobierno británico 
para privatizar la industria aeronáutica del norte 
de Irlanda, Shorts, éste ha seleccionado a la 
canadiense Bombardier como comprador. Los 
otros candidatos eran la firma alemana MBB, 
que se retiró antes de la decisión final, y con- 
sorcio formado por G.E.C. de Gran Bretaña y 
Fokker de Holanda. 

La compañía canadiense Bombardier es un 
Grupo privado que recientemente compró el 
Grupo estatal de empresas Canadair, conocida 
en el Ejército del Aire por su avión CL-215, 
especializado en la lucha antifuego (UD-13, en 
la designación del Ejército del Aire) e intervenir 
en la coproducción y dirigir la ingeniería de sis- 
temas en el programa F-18 canadiense. 

La operación debe ser todavia aprobada por 
el “Britain Office of Fair Trading”, un organismo 
antimonopolio británico, y la comisión corres" 
pondiente de las comunidades europeas. El 
precio de la venta ha sido de 30 millones de libras 
(unos 5.760 millones de pesetas), y como parte 
de la operación el gobierno británico cancelará 
un préstamo a Shorts de unos 390 millones de 
libras (74.880 millones de pesetas) e inyectar 
otros 275 millones de libras (52.800 millones de 
pesetas) para recapitalizar la compañía. Por su 
parte Bombardier se compromete a mantener a 
Shorts con entidad propia en Irlanda del Norte y 
efectuar una serie de inversiones que aseguren, 
económicamente, la empresa. 

Entre los proyectos que inmediatamente se 
pondrán en marcha destaca el denominado 
“Regional Jet Transport”, que consistirá en un 
birreactor comercial, derivado del canadiense 
“Challenger”. 


LA TECNOLOGIA DE CRISTAL LIQUIDO 
PARA El NUEVO AVION A-12 


La US NAVY ha decidido incorporar pantallas 
planas basadas en tecnología de cristal líquido 
(LCD, Liquid Crystal Display) para equipar el A- 
12 desechando los clásicos tubos de catódicos. 
Este avión utilizará dos pantallas de color a 8 
pulgadas y es la primera vez que la tecnología 
LCD se emplea de forma masiva en un avión 
militar. 

Los LCD son, con carácter general, un 60% 
menos voluminosos, un 70% menores en peso y 
consumen un 80% de la energía de un tubo de 
rayos catódicos. El cristal líquido se irá 
progresivamente imponiendo en todos los diseños 
de aviones debido principalmente a sus caracte- 
rísticas y a las demandas, cada vez mayores, de 
grandes pantallas de presentación fe datos al 
piloto. En estos casos el rendimiento de los 
tubos baja considerablemente y es necesario 
utilizar gran cantidad de energia para mantener 
la calidad de la imagen. Expertos en el área 
opinan que esta tecnología puede tener, además 
una gran variedad de aplicaciones de tipo 
comercial citando concretamente la TV de alta 
definición (HDTV High Definition TV). 
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Las compañías SUKHOI (URSS) y 
GULFSTREAM (EE.UU.) están ulti- 
mando los detalles de un acuerdo de 
colaboración en un avión supersónico 


destinado al transporte comercial con 





SOMBRAS 
SOBRE EL AVION ESPACIAL 
X-30 NASP 


El Subcomité de Presupuestos de 
Defensa del Senado a aplazado la 
financiación prevista en 1990 para el 
avión espacial X-30 NASP (National 
Aerospace Plane), en base a que, 
según su opinión, este proyecto tiene 
limitada aplicación a defensa y un 


riesgo tecnológico elevado. El NASP 


es un programa NASA -Defensa, y el 
Subcomité recomienda efectuar un 
programa conjunto con otros países 
como Gran Bretaña, R.F. Alemana y 
Japón, que ya han iniciado actividades 
en este área. 

Por su parte el Comité asesor de la 
Casa Blanca ha aconsejado un retraso 
de 2-3 años en el Programa X-30, así 
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capacidad de unos 50-60 pasajeros. 
Las conversaciones comenzaron du- 
rante el último Salón de Le Bourget, 
en junio pasado, manteniéndose du- 
rante el verano, para finalizar este 


la decisión de construir dos prototipos 
no era tomada hasta 1993 y el primer 
vuelo hasta 1997 (inicialmente estaba 


previsto en 1994). 


El presupuesto elaborado por el 
Secretario de Defensa preveía la can- 
celación de la intervención del Pentá- 
gono en el programa X-30 y la trans- 
ferencia de 100 millones de dólares a 
la NASA para que continuase, con sus 
propios medios, el desarrollo del NASP. 

En vista de estas circunstancias los 
fondos disponibles para el programa 
durante los próximos años posible- 
mente se verán sensiblemente reduci- 
dos. Esta situación podría forzar a la 
NASA a participar, como recomienda 
el Comité, en programas de coopera- 
ción con otros países como Gran 
Bretaña (HOTOL), R.F. Alemana (SAN- 
GER) o Japón (HOPE), que están 








otoño. 

El proyecto inicial de colaboración 
consiste en comercializar un super- 
sónico de Mach 2, con un alcance de 
unas 5.000 millas náuticas y capacidad 
de unos 52 pasajeros, para comenzar 
a operar en 1993, con un coste unitario 
de unos 50 millones de dólares. 

Se están estudiando dos posibles 
alternativas de planta propulsora: dos 
o cuatro turbinas Lyulka AL-31F, con 
posquemador, similares a las que 
equipa el Sukhoi Su-27. Para adaptar 
este motor, de utilización militar, a 
los requisitos ambientales (ruido y 
contaminación) vigentes en occidente, 
se unirá probablemente al grupo la 
compañía británica Rolls-Royce. 

En resumen, el Memorandun de En- 
tendimiento cubrirá tres áreas con 
asignación de responsabilidad. 

— Sukhoi será responsable del di- 
seño básico final y contrucción de la 
célula y tren, a fin de disminuir los 
costes de producción por ser la mano 
de obra más barata en la Unión So- 
viética. 

— Gulfstrean se responsabiliza de 
los sistemas de aviónica y contro! de 
vuelo, así como de la comercialización 
en occidente. 

— Rolls-Royce llevará a cabo las 
modificaciones en el motor Lyulka, 
en un alcance que está todavía sin 
determinar. 

El “Glasnot” soviético está llegando 
a la aviación comercial en un progra- 
ma que hace un año hubiera sido 
imposible que naciera. 


lanzando programas similares, pero 


menos ambiciosos y con tecnologías 


más probadas a fin de reducir riesgos 
y costes. ; 


INTELIGENCIA ARTIFICIAL Y EL CAZA ATF 


La USAF no considera ya como actividad de 
primera prioridad la inclusión de tecnologías de 
Inteligencia Artificial en el caza avanzado ATF 
(Advanced Tactical Fighter). El programa titulado 
“Pilot Associate” iba encaminado a probar la 
utilización de tecnologías basadas en el uso de 
inteligencia artificial para mejorar el rendimiento 
del piloto mediante el procesado y presentación 
de datos extraidos de los distintos sensores del 
avión. Complicaciones en el programa y nuevas 
tecnologías en el área ha aconsejado a los res- 
ponsables del programa a retrasarlo, aunque no 
se descarta su utilización en versiones posteriores 
del ATF. 
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HISPASAT: DATOS DE UN SATELITE 
EUROPEO PARA ESPAÑA 


La realidad se impuso finalmente a la hora de 
aprobar la construcción y puesta en órbita del 
sistema HISPASAT, que deberá estar operativo 
en la segunda mitad de 1.992: Serán empresas 
multinacionales las responsables de la fabricación 
y del lanzamiento de HISPASAT. 

Cuando, hace ya más de cuatro años, se 
empezó a hablar de la creación de un sistema 
espacial geoestacionario nacional dedicado a 
cubrir múltiples necesidades de Telecomunicación: 
TV, voz, datos y comunicaciones militares con 
cobertura sobre todo el territorio nacional y 
amplias zonas del continente americano,las 
empresas de electrónica con implantación en 
España vieron en este megaprograma una gran 
oportunidad para la potenciación de este sector 
industrial. Sin embargo, la demora en adoptar la 
decisión final y la mayor experiencia y potencial 
de otras empresas, han llevado a que HISPASAT 
de cuyo lanzamiento se encargará ARIANES- 
PACE, con unos costes estimados de 15.500 
millones de ptas, para los dos satélites a lanzar 
en marzo-abril y julio de 1.992.-, sea fabricado 
por un consorcio intemacional (SATCOM), 
liderado por MATRA y compuesto, además, por 
British Aerospace y Fokker, según la decisión 
gubernamental del 30 de junio de 1.989. 

A los costes de lanzamiento hay que añadir 
los de fabricación y mantenimiento: 19.898 
millones de ptas. para los tres satélites a 
construir- dos en órbita y uno de reserva en 
tierra-, 5.500 millones de seguro, 2.200 millones 
para las estaciones terrestres y 3.000 millones 
para otras inversiones. 

Un total supertor a 45.000 millones de ptas. 
para un sistema cuya vida operativa se estima 
en 10 años y del cual diversas empresas 
espaciales obtendrán un beneficio directo de 
más de 6.000 millones de ptas. en forma de 
contratos ofrecidos por SATCOM: CASA 
(2.237),CESELSA (1.303), INISEL (954), TEC- 
NOLOGIA (493), CRISA (356), INTA (274) y 
SENER (240), serán los principales subcontra- 
tistas españoles. 


LA PUBLICIDAD LLEGA AL ESPACIO 


Sabido es que la actividad espacial nunca ha 
estado exenta de un gran componente promo- 
cional o propagandistico. Lo que todavía no se 
había hecho es pensar en la posibilidad de 
convertir esos inmensos toneles que son los 
cohetes, naves, satélites y estaciones en 
soportes publicitarios como vallas de carretera. 
Es posible que lo lleguemos a ver junto a 
astronautas cuyos trajes anuncian refrescos, 
colonias o rebajas. 

De momento, y para no seguir perdiendo el 
primer paso, la Unión Soviética ha establecido 
un contrato con la principal agencia publicitaria 


an 
1 ANN 


Durante la Xi Reunión Europea de 
la Unión Astronómica Internacional, 
celebrada en Tenerife el pasado mes 
de julio, portavoces soviéticos anun- 
ciaron que la URSS tiene previsto 
situar en el espacio en el próximo 
siglo una estación permanente de 
observación destinada a la búsqueda 
de vida en el Universo. 

Este proyecto, para el que se ha 


mundial, Saatchi 8 Saatchi, para vender los 
derechos de radio-difusión y patrocinio de la 
primera misión anglo-soviética, por la cual la 
URSS pondrá en el espacio al primer astronauta 
británico en 1.991. 


AHORRO DE COMBUSTIBLE CON 
INGENIERIA ESPACIAL 
El tesoro americano ha recibido ya más de 19 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989 


SN AX ES 


AO 


1 


m7 UD 


ore 


se 


solicitado la cooperación internacio- 
nal, contaría con los medios de lanza- 
miento y transporte, “Energía” y “Bu- 
rán”, ya experimentados por la URSS 
y dispondría de dos estaciones que 
soportarían, entre otros equipos, va- 
rios telescopios para diversos espec- 
tros, un telescopio óptico y un radio- 
telescopio de cuatrocientos metros. 





millones de dólares de Pratt 4 Whitney como 
pago por el uso de tecnología de la NASA. 
aplicada a la reducción de ruido y consumo de 
los motores de aviones comerciales, con unos 
resultados que están significando una reducción 
de consumo de miles de millones de litros de 
combustible y tendrán especial incidencia en los 
aviones que empiecen a volar en la próxima 
década. 
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LA URSS LANZA UN SATELITE CON ANIMALES PARA ESTUDIAR LOS EFECTOS DE LA INGRAVIDEZ 





Monos, ratones, peces, hormigas y 
gusanos son los pasajeros del satélite 
biológico que la URSS puso en órbita 
el 8 de septiembre de 1989. Durante 
los 14 días que duró el vuelo, se de- 
sarrollaron diversos experimentos in- 
sólitos acerca del efecto de la ausen- 
cia de gravedad en los seres vivos. 
En este programa, el 9. satélite bio- 
lógico soviético, participan centros 
cientificos de Canadá, Checoslova- 
quia, EE.UU., Francia, Hungría, Po- 
tlonia, República Democrática Ale- 
mana y la Agencia Espacial Europea. 

Con los dos macacos rhesus de dos 
años y medio que iban en la nave, se 
estudiaron por métodos neurofisioló- 
gicos los problemas relacionados con 
la llamada enfermedad del movimiento 
en su forma espacial y la capacidad 
laboral en condiciones de ingravidez. 
Para apreciar el estado de actividad 
del sistema nervioso superior en dife- 
rentes etapas del vuelo se aplicó la 
observación de la percepción tridi- 
mensional de los primates y las fun- 
ciones de su atención. También se 
estudió en los dos monos el régimen 
de oxigenación de corteza cerebral. 

En un grupo de los ratones que el 
satélite llevó a bordo se investigaron 
las causas de la disminución de la so- 
lidez de los huesos, fenómeno obser- 
vado invariablemante durante los vue- 
los espaciales. En el otro grupo de 
roedores se estudiaron las reacciones 
del organismo en el periodo inicial 
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de adaptación a la ingravidez (primer 
día y medio) y durante el período de 
transición (del octavo día al decimo- 
cuarto). Los biólogos y médicos están 
especialmente interesados en investi- 
gar la influencia que ejerce el vuelo 
espacial sobre el funcionamiento del 
sistema regulador neuroendocrino y 
detectar los cambios que se operan 
en el aparato locomotor, sistema ner- 
vioso y tracto digestivo. 

Los tritones tienen la capacidad de 
regenerar los tejidos perdidos, inclui- 
da la cola cortada. Ahora se analizará 
esta capacidad en condiciones de vue- 
lo espacial. Los peces "aebistes reti- 
culata” que iban en el acuario de la 
nave permiten investigar el desarrollo 
de los embriones de estos peces 
vivíparos en sus diferentes etapas. 
Los cientificos quieren ver la influen- 
cia de estas anómalas condiciones en 
el desarrollo de alevines. 

En la actual perspectiva de incre- 
mentar las misiones espaciales tripu- 
ladas sigue pendiente el problema de 
la protección de las tripulaciones 
contra la irradiación solar, sobre todo 


contra los rayos cósmicos que tienen 


alta capacidad de penetración. Para 


tener más datos radiobiológicos sobre 
este aspecto, se han incluido también, 
en el satélite, equipos con semillas y 
plantas. 

Dos curiosos experimentos iban a 
bordo por iniciativa de jóvenes esco- 
lares aficionados al espacio, interesa- 
dos en conocer la influencia de la 
ingravidez sobre la conducta e instin- 
tos de las hormigas, y sobre el proceso 
de regeneración en el cuerpo de los 
gusanos. 

Un total de 6 monos, 202 ratones, 
tortugas, peces, gusanos, además de 
huevos de aves, plantas y semillas, 
han volado al espacio en los ingenios 
de la URSS. En base a las observacio- 
nes de su conducta y estado durante 
y después del viaje los cientificos han 
ido conociendo la respuesta de los 
seres vivos a las condiciones espa- 
ciales. Confirmaron que la ingravidez 
no afecta a los procesos celulares, 
incluidos los mecanismos genéticos, 
y que los tejidos no sufren cambios 
patológicos irrecuperables. Estos fac- 
tores confirmaron en su momento la 
posibilidad de enviar hombres al es- 
pacio por periodos prolongados. 
(APN). 





En las fotos puede observarse la preparación de un mono y varios ratones para los 
experimentos realizados en al Instituto de Problemas Médico-Biológicos soviético, para 
observar los efectos de ingravidez. 
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El 6 de septiembre de 1989 fue en- 
viado hasta la estación MIR un vehícu- 
lo “Soyuz TM-8" que llevaba a bordo 
a los cosmonautas Alekxander Vikto- 
renko y Alekxander Serebrov. Tras 












CRECE LA FAMILIA “SPOT” 




















El Gobierno francés decidió el pasado 16 de 
agosto de 1989 la construcción del satélite 
número 4 de la familia “Spot”, que debe ser 


más perfeccionados que sus antecesores, espe- 
cialmente en lo relativo a obtención de datos 
sobre la evolución de cultivos y capa verde de la 
Tierra. 
El primer miembro de la familia, “Spot 1”, 
vista, ha tomado ya desde 1986 más de un 
millón trescientas mil imágenes de nuestro pla- 
neta con una calidad superior a la conocida 
anteriormente en el sector civil. Las imágenes 
son comercializadas a través de "Spot-Images” 
y han permitido a múltiples organizaciones y 
sectores de actividad disponer de una inestimable 
información sobre nuestro planeta y medio 
ambiente: cartografía, agricultura, agua y otros 
recursos, planificación de redes de comunicación, 
planificación rural, crecimiento urbano.., son 
sólo algunas de las múltiples aplicaciones posi- 
bles de la observación y captación de datos de 
la Tierra desde satélites, aprovechándose, ade- 
más, de la posibilidad de obtener series regulares 
y repetitivas a diferentes escalas. 

El éxito de este programa, aún no equilibrado 
desde el punto de vista comercial aunque se 
espera cubrir gastos en un plazo de cinco años, 
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lanzado en 1995 e irá equipado con sistemas. 








LA ESTACION “MIR” NUEVAMENTE HABITADA 





acoplarse a la estación que había per- 
manecido deshabitada desde abril, 
ambos iniciaron una nueva fase en la 
explotación de la estación permanente 
soviética donde se espera permanez- 


El experimento LASSO (Sincroni- 
zación por Laser desde Orbita Esta- 
cionaria) ha demostrado la posibilidad 
de alcanzar una exactitud de una 
milmillonésima de segundo en el nue- 
vo método operacional de sincroni- 
zación horaria en distancias inter- 
continentales. 

LASSO viaja a bordo del METEO- 
SAT-P2 y el experimento implica a 
estaciones terrestres que envían seña- 
les láser a los sistemas del satélite: un 
retro-reflector pasivo desplegado y 
un detector óptico unido a un sistema 
de control del tiempo. 

Es la primera vez que se ha podido 
medir el alcance de tierra a un satélite 
con una exactitud de + 5-10 centíme- 


METEOSAT - P2 DA LA HORA EXACTA 





can seis meses. 

Junto a ellos, otro lanzador envió 
hasta la nave diverso material y sumi- 
nistros. En octubre se envió un nuevo 
módulo, el “D”, destinado a completar 
el equipamiento para soporte de la 
vida, contando con duchas, servicios, 
regeneradores de oxígeno a partir de 
la orina y el vapor del aire y un nuevo 
sistema para facilitar una salida más 
cómoda de los cosmonautas al espacio 
exterior. Asimismo, este módulo per- 
mitirá utilizar a los soviéticos un siste- 
ma nuevo para ellos: el llamado sillón 
o motocicleta espacial, con el cual, 
tras un primer periodo de pruebas, se 
podrán desplazar autónomamente fue- 
ra de MIR. Para febrero de 1990 se 
espera la incorporación de un nuevo 
módulo, denominado “T”, especiali- 
zado en la fabricación de semicon- 
ductores, aleaciones y sustancias de 
imposible producción en la Tierra, lo 
cual dará un importante empuje a la 
explotación comercial de MIR. Igual- 
mente este módulo será el que permita 
el amarre del lanzador recuperable 
soviético "“Burán”. 








tros. En fases siguientes del programa 
se puede obtener la sincronización 
de múltiples estaciones terrestres con 
un margen de una milmillonésima: de 
segundo gracias a LASSO, de cuyo 
control se encargan las estaciones 
Fucino (Telespacio-Italia) y Darms- 
tadt (ESOC-RFA). (ESAB). 
































unido a la voluntad política del Gobierno francés 
de ser autónomo en los programas operacionales 
de observación de la Tierra ha conducido a 
continuar con el lanzamiento de nuevos satélites 
para misiones similares, después de haber 
aprobado anteriormente la fabricación de "Spot 
2y3". 

Los satélites “Spot" tienen bastantes ele- 
mentos en común con el programa militar de 
observación “Helios”, lo que permite un desarrollo 
tecnológico más económico para ambos progra- 
mas. 
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LA URSS OFRECE EL SUPERCOHETE “ENERGIA” A OTROS PAISES 


Los soviéticos están interesados en 
explotar conjuntamente con los EE.UU. 
y otros países, el supercohete Energía, 
el más potente que existe, según ha 
declarado en Moscú, Boris Gubanov, 
diseñador principal del lanzador. El 
Energía puede poner en órbita hasta 
200 toneladas de carga útil y con él se 
lanzó el año pasado la nave espacial 
reutilizable Buran. Su enorme capaci- 
dad de carga permite reducir conside- 
rablemente las inversiones previstas 
para el montaje de estaciones orbita- 
les, base experimentales en la Luna y 
vuelos a Marte. 

Gubanov ha valorado negativamente 
las opiniones, muy frecuentes última- 
mente en la URSS, que sostienen la 
necesidad de reducir los programas 
espaciales. "Al obtener el liderazgo en 
determinadas tecnologías —afirma el 
científico— estamos lógicamente in- 
teresados en aumentar su rendimiento 
comercial. Las actuales discusiones 
en torno al tema deben conducir a un 
consenso respecto al tuturo desarrollo 
de los programas cósmicos”. 

El diseño y fabricación del “Energia” 
ha producido casi 600 logros tecno- 
científicos (260 en tecnologías y equi- 
pos, 90 en nuevos materiales, etc.) y 
se han registrado 400 innovaciones. 
Se ha calculado que estos desarrollos, 
aplicados a la economía. podrían apor- 
tar un beneficio de unos 9 mil millones 
de rublos (un rublo equivale, aproxi- 
madamente, a 190 pesetas). 


Los cohetes y el ozono 


El supercohete es considerablemen- 
te menos dañino para el medio am- 
biente que otros portadores. “Supo- 
niendo que todos los combustibles 
del Energía que van a parar a la 
atmósfera a una altura de hasta 50 
kilómetros, reaccionen con el ozono, 
cada lanzamiento del sistema destruye 
unas 150 toneladas de este gas —dice 
Valeri Burdakov, doctor en ciencias 





Valeri Bykovski no es muy conocido fuera de 
la URSS, pero pudo haber sido él y no Neil 
Amstrong el primer hombre en pisar la Luna. La 
muerte de Serguei Korolev, diseñador jefe de 
cohetes, en 1966, paralizó el programa que tenía 
previsto mandar a nuestro satélite una misión 
tripulada en 1968. Esta información se recoge en 
un libro publicado en Moscú, escrito por Grigori 
Reznichenko, sobre el cosmonauta Bykovski. 

Korolev estaba trabajando activamente en la 
preparación de un vuelo alrededor de la Luna 
como paso previo al alunizaje de un hombre. 
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técnicas—. El transbordador estadou- 
nidense Shuttle destruye hasta 10 
millones de toneladas, es decir, una 
misión de estas equivale a 7.000 lan- 
zamientos del Energia”. 

Efectivamente, los vuelos de cohetes 
y aparatos estratosféricos son perju- 
diciales para la capa de ozono. Un 
gráfico elaborado por especialistas 
soviéticos muestra que los 25 lanza- 
mientos del Space Shuttle de 1980 a 
1986, coinciden con una brusca dis- 
minución de la capa de ozono en el 
hemisferio norte. 

Las casi 5.000 toneladas de cloro y 
óxidos nítricos que van a la atmósfera 
durante el lanzamiento del Shuttle 
han desempeñado un papel negativo 
en el problema del ozono. Una molé- 





Cohete “Energía”. 


LA UNION SOVIETICA PLANEABA MANDAR UN HOMBRE A LA LUNA ANTES QUE EE.UU. 


Había empezado a desarrollar este programa 
poco después del lanzamiento del primer satélite 


'en 1957. La Unión Soviética tenía capacidad 


técnica para una misión lunar tripulada, con el 
potente cohete “Protón”, desarrollado por Vladimir 
Chelomei. Korolev estaba diseñando un módulo 
lunar especial. 

Bykovski recibió incluso entrenamiento para 
esa misión. Su vuelo de cinco días en 1963, que 
batió el récord de permanencia en el espacio de 
entonces, formaba parte del programa lunar. El 
paseo espacial de Alexei Leonov fuera de la 





cula de cloro puede liquidar hasta 
100.000 de ozono, y una de dióxido 
nítrico destruye diez como mínimo. 
Cada misión del transbordador supone 
el escape, a una altura de hasta 50 
kilómetros, de 188 toneladas de cloro 
y cloruro de hidrógeno, 7 toneladas 
de óxidos nítricos y 177 de óxidos de 
aluminio vaporizados. 

Los cohetes portadores que utilizan 
combustible sólido, con el consiguien- 
te escape de sustancias químicas, son 
especialmente perjudiciales para la 
capa de ozono. Son, en primer térmi- 
no, los sistemas Delta, Titan-2 y Shutt- 
le (EE.UU.) y Ariane-5. Un daño mu- 
cho menor causan los cohetes que 
utilizan combustibles de altas tempe- 
raturas en ebullición: Ariane-2 (Fran- 
cia), Vertical y Protón (URSS). 

En comparación con los sistemas 
existentes y en proyecto, el portador 
Energía es el más limpio puesto que 
utiliza, en la primera fase, oxígeno y 
combustible de hidrocarburos, y en la 
segunda, oxigeno e hidrógeno. 

Por ahora, el impacto ecológico de 
los programas espaciales es incom- 
parablemente más reducido que el 
daño causado a la capa de ozono por 
la actividad volcánica y económica. 
Pero, según cálculos, de mantenerse 
la estrategia actual de los programas 
espaciales, su influencia negativa en 
la capa de ozono, cuya masa es 3.000 
millones de toneladas, habrá superado 
en el año 2000 el 10 por ciento de lo 
que ahora suponen todas las activida- 
des del hombre que repercuten en ese 
problema. Hay que prestar la máxima 
atención a los criterios ambientales a 
la hora de poner en órbita aparatos 
espaciales, sostienen los especialistas 
soviéticos. No hay que descartar la 
posibilidad de tener que limitar en el 
futuro los programas de lanzamientos, 
establecer principios de paridad y 
autorizar sólo las misiones de uso pa- 
cífico del espacio. (APN). 





cápsula espacial y el primer acoplamiento de 
aparatos en órbita, habían abierto el camino 
hacia el descenso tripulado en la Luna, pero la 
muerte de Korolev retrasó todos los preparativos. 

EE.UU., mientras tanto, tomó la delantera y, 
en 1969, Neil Amstrong daba su famoso pe- 
queño paso para un hombre, que era un salto 
gigante para la humanidad. 

Bykovski participó en dos misiones espaciales 
posteriores: en 1976 y en 1978. Actualmente es 
jefe del centro soviético de investigación e inge- 
niería en Berlín. (APN). 
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La medida del nuevo gobierno de la Alemania del Este de abrir sus fronteras ¿on la RFA y desmantelar el muro de Berlín, es una prueba 
espectacular de los cambios que se están produciendo en el Este. 


¿El final de la Guerra Fría? 


RAFAEL L. BARDAJÍ, 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


N los últimos meses ha veni.- 

do cuajando en el mundo 

occidental un sentimiento de 
victoria ante lo que parece un inevi- 
table y seguro colapso del mundo 
comunista en tanto que tal. Así, 
analistas, organismos y gobiernos 
han dado reiterada expresión de lo 
que podríamos denominar una "con- 
ciencia complaciente” según la cual, 
las reformas emprendidas en Moscú 
y en otras capitales del bloque del 
Este son la prueba palpable de la 
crisis de su sistema económico a la 


vez que los pasos decisivos para el . 


cambio de su totalitario régimen 
político. Los países socialistas esta- 
rían iniciando su andadura hacia 


la democracia pluralista en lo políti- 
co y hacia el capitalismo dirigido en 
lo económico. Igualmente, esta sin- 
gladura hacia la occidentalización 
supondría un cambio en la natura- 
leza agresiva del Este y, por tanto, la 
progresiva desaparición del enemigo 
y de la amenaza de un conflicto. 
Esta “conciencia complaciente” 
que asegura que lo peor de las re- 
laciones internacionales del 45 a 
nuestros días ha quedado ya atrás, 
ha venido incrementando su audien- 
cia en las últimas semanas con los 
cambios que están teniendo lugar 
de manera acelerada en los países 
del Pacto de Varsovia y, muy espe- 
cialmente, tras la medida del nuevo 
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gobierno de la Alemania del Este de 
abrir sus fronteras con la RFA y 
mostrar su voluntad desmantelando 
el por tantos años infame “muro de 
la vergúenza” de Berlin. La CE con- 
voca una reunión de urgencia para 
tratar de establecer una política 
consistente hacia el Este, la OTAN 
se reune extraordinariamente para 
analizar y aprovechar las promesas 
de cambio, la prensa lanza el eslogan 
de que la guerra fría se ha termina- 
do y expertos y académicos teorizan 
sobre la inutilidad de la fuerza en el 
mundo actual y se cuestionan la 
viabilidad de las alianzas militares 
en el mañana. ¿Pero es posible que 
todo esto sea verdad? 
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REFLEXIONES 


REFLEXIONES 


La conciencia complaciente 
El optimismo histórico de que 


Occidente ha ganado la batalla abier-. 


ta tontra el socialismo desde la 
misma revolución rusa del 17 y, 
muy agudizada, desde 1945, se ha 
expresado alrededor de tres ejes 
distintos aunque no excluyentes: 
de manera más inmediata, en el fin 
de la guerra fría y la transformación 
del mapa político en Europa; en 
segundo lugar, en la inutilidad de 
la fuerza como instrumento de las 
relaciones entre estados, esto es, el 
final de las guerras; y, en su forma 
más radical, como ha defendido 
brillante y provocativamente el ana- 
lista de la RAND, Francis Fukuya- 
ma, en la victoria universal del 
liberalismo, en el final del enfrenta- 
miento ideológico entre los sistemas 
y. por tanto, en el fin de la historia. 

Todas estas corrientes tienen un 
punto de arranque común, la cri- 
sis mortal del comunismo y las 
transformaciones y el cambio que 
se experimenta en el Este. O si se 
prefiere, se piensa que la erosión 
generalizada y global del sistema 
socialista vuelve imposible su per- 
petuación como tal y obliga a adop- 
tar cambios que llevan a sistemas 
políticos y económicos de corte de- 
mocrático-liberal. Igualmente, esta 
transformación interna debe tener 
un reflejo en la política exterior de 
los paises del Este así como en su 
política de seguridad y militar. Es 
más, se defiende, es posible ver ya 
ejemplos, tanto en las palabras de 
Gorbachov como en sus actos, de 
pasos en esa dirección renovadora, 
regeneración social que es mucho 
más evidente en paises como Polo- 
nia, Hungria o la misma RDA. 

Paradójicamente, quienes apoyan 
estas corrientes de opinión, a pesar 
de estar convencidos del rumbo 
histórico hacia la liberalización de 
los países del Este, también juzgan 
el proceso como frágil y susceptible 
de retrocesos dramáticos, por lo 
que se estima la ayuda occidental 
hacia las reformas como la única 
política realista y posible por parte 
occidental. Hace un año llegó a 
hablarse de un candoroso “plan 
Marshall” para la URSS. 


La visión precavida 
Naturalmente, junto a quienes se 


muestran partidarios de abrazar 
desde ya mismo las posibilidades 
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Egon Krenz, nuevo líder de la República 
Democrática de Alemania. 


abiertas por Gorbachov, ha surgido 
una visión alternativa muy consis- 
tente aunque con mucha menos 
audiencia pública que la optimista. 
Esta tendencia suele ser calificada 
de escéptica cuando no de inerte y 
perpetuadora del clima de guerra 
fría, clima que, por otra parte, ya no 
existe más. 


La tesis fundamental de esta es- 
cuela de pensamiento es que nin- 
guno de los cambios realizados por 
los lideres soviéticos es irreversible. 
Al contrario, tal y como piensan los 
optimistas, fuerzas conservadoras 
—u otros vericuetos históricos— 
pueden dar al traste con la buena 
voluntad de Gorbachov, concedien- 
do que ésta es efectivamente buena. 
Es más, parecería que Gorbachov 
ha conseguido un clima de corr- 
fianza y buena disposición occi- 
dental hacia su liderazgo más con 
promesas que con hechos: la peres- 
troika'se ha revelado como un so- 
nado y estrepitoso fracaso; la glas- 
nost parece encontrar ya sus 
límites, al menos en la Unión Sovié- 
tica; y la política y la producción 
militar lejos de alterarse, se man- 
tiene como en los viejos tiempos. 
Es más, el gasto de defensa ha 
crecido más que en los últimos 
años de Brezniev. O si se prefiere, 
mayor confianza, menor imagen de 
amenaza, pero igual nivel de capa- 
cidades militares a pesar de todo. 

En consecuencia, y contrariamen- 
te a los optimistas, los escépticos 
se muestran muy cautos al referirse 
a la ayuda que Occidente puede 
ofrecer al Este. El dinero generoso 





puede retrasar las reformas más 
que potenciarlas, ya que disminuye 
las presiones internas de los sovié- 
ticos. Es más, si se da un fracaso de 
las reformas toda esa ayuda sería 
instrumentada por los nuevos líde- 
res conservadores. 


Qué, no quién 


Por muy encontradas que parez- 
can, ambas corrientes teóricas coin- 
ciden en un punto esencial: el di- 
lema para occidente deriva de la 
naturaleza del gobierno que haya . 
en Moscú, la naturaleza interna 
determina en última instancia la 
política externa y da pie a unas 
relaciones internacionales u otras. 
En lo que no coinciden es en las 
posibilidades históricas para que 
el carácter totalitario y soviético 
pueda transformarse sustancial- 
mente y el bloque del Este, por 
decirlo de alguna manera, se occi- 
dentalice. Pero para ambos.-casos, 
Gorbachov, o las fuerzas sociales 
detrás del cambio, son elementos 
explicativos esenciales. De ahí que 
un cambio en la actitud se entienda 
como la clave. del éxito para la 
desaparición del enemigo soviético, 
el fin de la guerra fría y el triunfo 
del liberalismo universal. 

Sin embargo esa no es la cues- 
tión. No se trata de saber que el 
culpable de la guerra fría tiene la 
intención de cambiar y que, de 
hecho, está cambiando. Más bien 
se trataría de preguntarse que es lo 
que ha causado el enfrentamiento 
de los sistemas y bloques y si esas 
condiciones se están modificando 
radicalmente como para dar naci- 
miento a un nuevo mundo, a un 
nuevo sistema internacional. 

Desde una perspectiva neorrea- 
lista de las relaciones internacio- 
nales, desde una visión de la política 
de poder, la división de Europa 
sostenida por las armas ha sido la 


expresión más clara de la guerra 


fría y del enfrentamiento Este-Oeste. 
Sin embargo, la superación de la 
misma —de la que la destrucción 
del muro de Berlin se presenta 
como un simbolo— no es condición 
suficiente para afirmar que el anta- 
gonismo entre los bloques ha llega- 
do a su fin. Si Europa fue dividida 
ocurrió porque en su momento 
sólo había dos superpotencias que 
tuvieran la capacidad de imponer 
su voluntad. De ahí que mientras 
Europa siga siendo un conjunto 
heterogéneo, carente de una identi- 
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dad, falto de una integración políti- 
ca y militar, no habrá poder que 
reemplace esas potencias que desde 
el 45 ocuparon el vacio dejado por 
los derrotados y por unos pocos 
vencedores exhaustos. 

Sin un tercer bloque, el juego de 
las grandes potencias sigue en ma- 
nos de dos naciones y en el tablero 
europeo, la URSS podría jugar un 
papel dominante sobre todos y cada 
uno de los países del Viejo Conti- 
nente, incluida una futura Alema- 
nia reunificada. Sin un tercer poder, 
los EEUU tienen que conservar sus 
garantías de seguridad en este lado 
del Atlántico —sin prejuzgar que 
éstas se logran con una presencia 
directa o de otra forma—. Europa 
es demasiado importante para nor- 
teamérica como para dejar que los 
europeos sucumban ante la poten- 
cia indirecta soviética. 


Las democracias también luchan 


La idea base que subyace a la 
visión optimista del cambio en la 
URSS estriba en el convencimiento 
de que las democracias y los regí- 
menes liberales no van a la guerra 
fácilmente entre ellos. Por tanto, si 
la URSS camina hacia una demo- 
cracia —aunque sea de un tipo 
peculiar— su progresiva liberaliza- 
ción volverá inútil su potencia mili- 
tar y el mundo volverá a ser una 
balsa de aceite. ; 

El problema que parecen olvidar 
quienes así razonan es que el mun- 
do, antes de la existencia de siste- 
mas socialistas, no era ni mucho 


menos un mar en calma, sino que 
la paz parece haber sido el bien 
más escaso de la humanidad a 
tenor del número de guerras y 
muertes sufridas. El mundo con- 
temporáneo se caracteriza por ser 
un universo fragmentado en el que 
los Estados son los actores sobera- 
nos y cuya propia seguridad parece 
ser su primordial razón de ser. De 
esta forma, en el sistema interna- 
cional prima el conflicto sobre la 
cooperación, ya que cada uno busca 
su bien máximo sobre el destino de 
los demás. A falta de una autoridad 
suprema, el conflicto tiende a con- 
ducir irremediablemente al estallido 
armado, siendo la fuerza la última 
ratio para medir las voluntades en 
la arena internacional. 

No obstante hay que conceder 
que el registro histórico enseña 
que las democracias no han gue- 
rreado entre si en los dos últimos 
siglos y que, en consecuencia, po- 
dría pensarse que los regímenes 
democráticos son por naturaleza 
pacificos. Pero esto no dejaria de 
ser una falacia: las democracias 
han luchado contra países no de- 
mocráticos alli donde lo han juzga- 
do necesario y cuando lo han que- 
rido, baste el ejemplo del Reino 
Unido y Argentina en el conflicto de 
las Falklands/Malvinas. O Israel y 
las sucesivas guerras con los árabes 
o en el Líbano. O Estados Unidos y 


Granada. O Francia en el Chad. Las | 


democracias son excepción en el 
panorama mundial contemporáneo 
y nada nos hace pensar que van a 
expandirse aún más. 


Evidentemente, puede argúirse 
que el problema que interesa es el 
futuro de nuestras relaciones con 
la URSS y no con el tercer Mundo. Y 
es cierto. ¿Sería pensable una gue- 
rra con una Unión Soviética demo- 
crática? Hay toda una escuela de 
geopolítica y geoestrategia que opi- 
na que independientemente de la 
naturaleza del sistema, la configu- 
ración de Rusia —blanca o roja— 
obliga a unas líneas de actuación 
cuasipermanentes: la Rusia bol- 
chevique aplastó la revuelta hún- 
gara en 1956, la Rusia zarista ya 
había aplastado la revolución allí 
en 1848; Stalin ocupó Berlín en 
1945, los soldados zaristas la sa- 
queaban en 1760. Y hay muchos 
más casos. 

Sin embargo, es indudable que 
una transformación radical de la 
URSS significaría una modificación 
igualmente dramática de la arena 
mundial. Para Europa significaría 
la vuelta a la política del equilibrio 
de poder, un sistema de alianzas 
flexibles y mudables cuyo principal 
objetivo durante los siglos XVI al 
XVIII no era evitar la guerra, sino 
impedir la hegemonía de alguno de 
los participantes. ¿Sería posible 
retornar a tal sistema hoy”? ¿Sería 
deseable? La actual interdependen- 
cia económica y el nivel de destruc- 
tividad acumulado lo hacen des- 
aconsejable. 

Es posible que la guerra fría se 
acabe, pero no olvidemos que en la 
Historia, cuando no ha habido gue- 
rras frias han sido guerras calientes 
lo que se ha producido. M 











hora. 


Efemérides aeronáuti 
DICIEMBRE. El 24 de este mes del año 1931, despegaba de Tablada el sesquiplano “Gran Raid”, 
12-71, construido en la factoría de Construcciones Aeronáuticas, en Getafe; iba tripulado por el capitán 
Cipriano Rodríguez Diaz "Cucufate” y el teniente Carlos de Haya González, que se proponían alcanzar en 
un solo salto nuestra colonia más alejada de la metrópoli: Río Muni en el golfo de Guinea. 
El vuelo, cruzando sobre las amenazadoras cumbres del Atlas, el Sáhara por su parte más ancha y 
desolada, y la espesa selva del Niger, transcurrió con toda felicidad, pasando los aviadores la Nochebuena 


en el aire y aterrizando el día 25, a las 2 de la tarde, en un campo que para ellos se había dispuesto al sur 
de Bata. Habían volado 4.312 kilómetros en poco más de 27 horas, a una velocidad de 158 kilómetros por 
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REFLEXIONES 











Geografía de la Advocación mariana 
en el Ejército del Aire 


Nuestra Señora de Loreto 
en la 3.? Región Aérea 


JOSE FERNANDEZ GARCIA, 
Subteniente de Aviación 


Y de vuelta de las “Canarias”, 
anterior parada de nuestro 
itinerario por la geografía 
loretana del Ejército del Aire —re- 
señada en el número de diciembre 
de 1988— pasamos en camino de 
regreso a las Islas Baleares, la otra 
provincia de la España insular, 
encuadrada ya en la 3. Región 
Aérea. Y de ella a las peninsulares 
con asentamientos aéreos y capillas, 
encuadradas en los Sectores Aéreos 
de Valencia (Valencia, Castellón y 
Teruel): de Barcelona (Barcelona, 
Tarragona y Gerona) y el de Zara- 
goza (Zaragoza, Huesca, Lérida, La 
Rioja, Soria, Navarra, Guipúzcoa, 
Vizcaya y Alava), que con el de 
Palma de Mallorca, comprenden las 
16 provincias de esta Región. 

Con Jefatura en Zaragoza, las 
Unidades Aéreas del MATRA no se 
corresponden forzosamente con la 
demarcáción Regional, como lo fue- 
ran anteriormente. 

La presencia loretana en esta 
amplia Región —aproximadamente 
140.902 Km?, es tan patente como 
en las restantes. Y al igual que en 
las anteriores, en esta nueva oca- 
sión, aprovechamos estas páginas 
para felicitar a los miembros del 
Ejército del Aire por su tradicional 
entusiasmo al celebrar el 10 de di- 
ciembre la festividad de su Patrona 
Nuestra Señora de Loreto. 


UNIDADES INSULARES 
DE LA REGION 


Base Aérea de Son San Juan 


Para visitar las instalaciones de 
esta Base Aérea, se han de recorrer 
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unos diez kilómetros al Este de la 
Ciudad de Palma de Mallorca, donde 
fue creada en 1951. Pero desde los 
comienzos de la década de los trein- 
ta, el predio de Son San Juan estu- 
vo ya habilitado como aeródromo, 
primero para uso del Aeroclub de 
Baleares y sucesivamente por la 
Aviación Legionaria durante la Gue- 
rra Civil y otras Unidades del Ejér- 
cito del Aire, hasta enlazar con su 
creación como Base Aérea. 

En la capilla de esta B.A. se 
venera una imagen loretana escul- 
pida en madera de pino de Flantes, 
con un tamaño de 0,90 meétros. 
La obra fue realizada en la Maes- 
tranza de Son Bonet en 1947 por F. 
Cortés. 





Imagen de Nuestra Señora de Loreto en la 
B.A. de Son San Juan. 


Además de la anterior, también 
en la Sacristia de la Base existe un 
bajo relieve en madera noble, obse- 
quio de los italianos durante nues- 
tra Guerra Civil, con la imagen de 
Nuestra Señora de Loreto, en cuyo 
pie figura un relicario de la casita 
voladora como consta en la autén- 
tica, expedida el 6 de diciembre de 
1928; lo firmaba el cardenal Pom- 
pily, registrado al número 724 de 
esta fecha. El documento original 
figura enmarcado en un artístico 
cuadro de la época. 





Bajo relieve loretano en la Sacristía de Son 
San Juan. 


Aerodrómo militar de Pollensa 


La fundación del actual Aeródro- 
mo de Pollensa como Base de Hi- 
dros, data de 1936, y desde entonces 
ha experimentado sucesivas modi- 
ficaciones en su infraestructura 
orgánica y operativa e incluso ha 
conocido periodo de potenciación y 
de declives. Y desde los años sesenta, 
es como Zona Residencial uno de 
los lugares de este Ejército más 
apetecido en las épocas estivales. 

Se sabe también que desde 1983 
se reanudan sus actividades aero- 
náuticas como Base de prácticas 
de agua y ejercicios del material del 
801 Escuadrón y aviones Canadair 
del 45 Grupo. Pero en el sentido 
que nos ocupa, hay constancia de 
que la mayoria de sus edificios se 
construyeron durante 1945 y entre 
ellos, el de la capilla, en la que se 
venera una imagen loretana, escul- 
pida en piedra de Santany, de 1,50 
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metros, obra del escultor mallor- 
quin, Horacio de Eguía, en 1958. A 
lo largo de muchos años la imagen 
había estado colocada en una cor- 
nisa de la Torre de Mando, con 
vista al mar. 


BASES AEREAS Y 
AERODROMOS MILITARES 


Base Aérea de Manises y Ala 11 
(Valencia) 


Aunque las primeras referencias 
aeronáuticas en Valencia datan de 
1927 y el primer avión —un biplano 
“Moth” de la firma Havilland, pilo- 
tado por el valenciano Alfonso Alar- 
cón, tomó tierra en Manises en 
1932—, hasta los años cuarenta, 
no se construyeron la mayoría de 
los primeros edificios de su Acuar- 
telamiento. Concretamente el de la 
capilla se sabe que fue inagurado 
en 1944 y reformado en 1968, de 
acuerdo con las normativas dima- 
nantes del Concilio Vaticano Il, con 
la configuración que conserva ac- 
tualmente. 

La advocación mariana en Mani- 
ses está materializada mediante 
dos imágenes, una sentada, en ma- 
dera, procedente de la Escuela va- 
lenciana, de 1,30 metros de altura; 
Otra en pie, de 1,20 metros, en 
cartón piedra, elaborada por la fá- 
brica de Olot. Ambas apoyadas so- 
bre la ya clásica casita voladora, 





Imagen de Nuestra Señora de Loreto en 
Puerto Pollensa. 


como signo inívoco del patronazgo 
que representa. 


Base Aérea de Reus y Escuela 
de Suboficiales 


La B.A. de Reus, además de Cen- 
tro permanente de enseñanza desde 
1970, en que procedente de Los 
Alcázares recibe la Escuela de Su- 
boficiales, tiene una larga tradición 
aeronáutica, que arranca de 1931, 
con la creación de un Aeroclub, 
donde dos años más tarde, empeza- 
ron a funcionar como campo de 
vuelos. Sus pistas darían origen al 
asentamiento de sucesivas Unida- 





Escultura de Nuestra Señora de Loreto. de 
la Escuela Valenciana. 


des Aéreas hasta convertirse en 
Escuela. Como tal Unidad, en mayo 
de 1983 la Asociación de Veteranos 
de Aviación de su Base Aérea y la 
Hermandad del Montsiá “Virgen 
del Loreto”, hicieron entrega del 
estandarte que actualmente posee. 
Y aunque sin material de vuelo fijo, 
es el principal asentamiento aéreo 
en Cataluna. 

Por su finalidad docente —Centro 
de Formación de tantos Suboficiales 
y Oficiales, procedentes de esta ca- 
tegoria— las dos imágenes existen- 
tes en la capilla han podido recibir 
una veneración especial por parte 
de tantos alumnos que sin duda, 
les han tenido que pedir apoyo 
espiritual para salir adelante en 
sus cuitas profesionales. 
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Nuestra Señora de Loreto en la BA. de 
Manises, elaborada en Olot. 


La principal imagen pasa por ser 
la entronizada el 5 de septiembre 
en 1966, en el Ermitorio del siglo 
XV del mismo nombre y en estado 
de ruinas hasta su restauración. 
Es venerada por la "Hermandad del 
Montsiá” de Ulldecoma, tratándose 
de una artística talla elaborada en 
madera por el torsoino Sr. Acosta, 
en tamano de 1,40 metros de altura. 
De líneas esbeltas, está apoyada 
sobre la casita voladora, sobresa- 
liendo de ella dos alas como símbolo 
constante de este patronazgo. 


Base Aérea de Zaragoza y Ala 31 


Al visitar estas instalaciones vie- 
nen a la memoria aquel histórico 
festival que los zaragozanos de 1911 
pudieron presenciar en los campos 
de Torrero, a carga de los pilotos 
franceses Frey y Gaget, primeros 
inspiradores de alguna manera de 
los sucesivos avances aeronáuticos 
en Aragón. Después, se sabe que 
fueron utilizados otros aeródromos. 
como El Palomar y Garrapillos, di- 
vididos posteriormente en el de 
Sanjurjo y Valenzuela, considerado 
este último como Base Aérea en 
1949. 

A partir de los años cincuenta 
—obvia consecuencia de su utiliza- 
ción como Base conjunta con 
EE.UU.— se convierte en una de las 
más importantes de Europa, ac- 
tualmente asentamiento del Ala 31, 
en la que se ha integrado el Ala 15 
de F-18 como Escuadrón. Para 
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Una de las dos imágenes —en madera de 
1,18 metros— que se venera en la BA. de 
Reus y Escuela de Suboficiales. 


llegar a ella se han de recorrer 15 
kilómetros desde la ciudad que le 
da su nombre, la cual cuenta con 
23 kms. cuadrados de superficie, 
limitada por 36 de perímetro. 

La imagen de Nuestra Señora de 
Loreto que preside los cultos reli- 
giosos en la capilla de Valenzuela, 
procede de los Talleres Navarro de 
Zaragoza, tallada en madera hacia 
1956, con un metro de altura, sin 
contar la corona. 

Es también de destacar el cuadro 
del oratorio de la zona de Parques, 
de 1,73 por 0,87 metros, obra del 
capitán mecánico, Loaso, realizada 
en 1959, 


Aeródromo de Agoncillo 
y antigua 
Escuela de Formación P. 1. 


Como en tantas otras capillas de 
este Ejército, en la de esta antigua 
Escuela de Formación Profesional 
e Industrial, actualmente ya sin 
labor docente, existe tres imágenes 
de esta advocación, de las conside- 
radas de inspiración libre, cuya 
simbolización en todas ellas es la 
casita valorada, sobre la que se 
apoyan estas imágenes. 

De ellas no hay otra referencia 
que no sea la gráfica, de indudable 
belleza plástica, salvo las medidas y 
material empleado en ellas, escayola 
y madera de nogal. 
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La principal imagen de Reus, venerada por la 
Hermandad del Motsia. 


Jefatura de la 3.* Región y 


Mando Aéreo de Transporte 
MATRA 


Con la reorganización del Minis- 
terio del Aire y consecuentemente 
la estructura orgánica del Ejército 
del Aire de mayo de 1978, se crea el 
Mando Aéreo de Transporte (MA- 
TRA). Y su Jefatura que se encon- 
traba en la Base Aérea de Valenzue- 





Imagen de Nuestra Señora de Loreto, en la 
B.A. de Zaragoza. 


la, se había trasladado en noviembre 
de 1977 al Cuartel General de la 3.* 
Región Aérea, ubicada concreta- 
mente en calle Mefisto, 2 de Zara- 
goza. 

En el aspecto que nos ocupa, 
según consta en el libro de Actas de 
la Asociación de Damas de Loreto 
del Cuartel General del Aire, esta 
imagen fue donada en diciembre 
de 1950 a la Asociación de Damas 
de Zaragoza por las de Madrid. Y 
tras la autorización del Arzobispo y 
Cabildo Metroplitano del Pilar, fue 
ubicada en una capilla de este 
Templo, donde ha permanecido has- 
ta marzo de 1979, en que a petición 
de la Vicaría del Ejército del Aire, se 
instala en la actual capilla de esta 
Jefatura. La talla tiene una altura 
de 1,60 metros, en madera policro- 
mada, sin referencia alguna de 
autor ni Taller de procedencia. 


LOS ESCUADRONES DE 
VIGILANCIA AEREA (EVA,s) 


EVA N.” 1 (Calatayud - Zaragoza) 


En los comienzos de 1955, con- 
secuencia del Tratado de Coopera- 
ción con los EE.UU., se seleccionó el 
“Vértice Nevada”, de 1440 metros 
de altura, en la Sierra de Vicort, a 
unos diez Kms. de Calatayud, para 
la instalación de este EVA, inicián- 





Cuadro pintado por el capitán mecánico 
LOASO en 1959, en la BA. de Zaragoza 
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Artistica imagen de Nuestra Señora de Loreto, 


en Agoncillo, de 0.75 metros. 


dose meses después las obras de 
acondicionamiento que duraron 
cuatro anos. 


En el transcurso de 1959 se in- 
corporó el personal USAF y los 
pioneros del control de intercepta- 
ción de la Red de Alerta y Control 
en España, los entonces tenientes, 
Díaz Ruano y Hernández. El primer 
contacto radar con aviones se ob- 
tuvo el cinco de octubre de 1960, 
mes a partir del cual la Unidad 
comienza a funcionar operativa- 
mente con equipos americanos y 
españoles, cooperación que se man- 
tuvo hasta noviembre de 1964 en 
que la USAF entrega oficialmente 
al Ejército del Aire los edificios, 
instalaciones, material y equipos 
de este 'Escuadrón, cuya misión 
fundamental es el control aéreo de 
la zona norte de nuestro país. 


La imagen de Nuestra Señora de 
Loreto en estas instalaciones, fue 
adquirida en Salamanca en 1970, a 
la sazón Jefe Acctal. del EVA el 
entonces comandante Leopoldo 
Campuzano Rodríguez. Y como pue- 
de apreciarse, pertenece al grupo 
de las que siguen la línea tradicional 
de Loreto en Italia. 


Esta imagen, tallada en madera, 
con una altura de 0,38 metros está 
superpuesta en un pequeño pedes- 
tal e instalada en la pared de esta 
Capilla, que a modo de bóveda, 
tiene unas dimensiones de 12 por 
6 metros. Y como en tantas otras, 
su valor es más religioso que artís- 
tico, alcanzando su máxima expre- 








Una de las tres imágenes de Loreto, en 
Agoncillo (114 centímetros de altura). 


sión en las celebraciones de su fes- 
tividad. 


EVA N.*? 4 (Rosas-Gerona) 


En nuestro peregrinaje loretano, 
alcanzamos una de las Unidades 
más alejadas de Madrid, entre las 
peninsulares, y de procedencia y 
organización similar a su homólogo 
el EVA-1. 

La capilla de este Escuadrón está 
ubicada en la Colonia de Aviación 
en Figueras, abierta al culto en 
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Imagen de la Jefatura de la 3.* RA. propiedad 
de la Asociación de las Damas de Loreto. 
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La más pequeña de las imágenes de Agoncillo, 
con 0,65 centimetros, 


1969, cuando era capellán de la 
Unidad D. José Girón Planas. Al- 
berga una imagen de inspiración 
tradicional, tallada en madera, ad- 
quirida en Santa Rufina (Madrid), 
en 1970, con la aportación de todos 
los componentes de la Unidad, idea 
que entonces patrocinó el capellán 
don Miguel Pacho Pinto. 


POLIGONOS DE TIRO Y 
DESTACAMENTOS 


Capilla de 


las Bárdenas Reales: 


Escenario inspirador de una 


anécdota del terrorismo etarra 


La presencia loretana en Las Bár- 
denas la compone una imagen de 
0,83 metros, apoyada sobre una 
“casita voladora”, esculpida en ala- 
bastro blanco, por los artesanos de 
la empresa “Alabastros La Paz" 
Cintruenico (Navarra), en 1975. La 
obra se elaboró por encargo del 
padre Javier Salda Aldaz, capellán 
contratado y entusiasta del Ejército 
del Aire, quien donó esta imagen al 
Polígono. 

Y tan presente, lamentablemente 
en nuestra época, no habría sido 
del todo normal, que en nuestro 
recorrido, al acercarnos al “Norte”, 
lo hicieramos sin ofrecer algún 
testimonio del terrorismo en esta 
Región. Y fiel a nuestros propósitos 
de constatar de una u otra manera 
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Imagen de inspiración tradicional en el 


EVA - 1, en Calatayud. 


la devoción y respecto del personal 
del Ejército del Aire a su Patrona, 
traemos a estas páginas un frag- 
mento de una anecdótica carta de 
un piloto de F-18, dirigida a su 
antiguo profesor de vuelo y actual 
coronel. 


El consumado piloto, tras agra- 
decer a st: maestro el haberle en- 
señando a volar en nuestra inolvi- 
dable "Búcker" —a lo que según el 
alumno debe el estar volando ahora 
el F-18— pasa a decirle: 

“Por otra parte, te envio unas 
fotos de la Virgen de Loreto hechas 
el mismo día del vil atentado contra 
el Acuartelamiento del Polígono de 
las Bárdenas. Como se puede apre- 
ciar, las paredes y techos se de- 
rrumbaron, pero la imagen de la 
Virgen se mantuvo en su hornacina. 
Y hasta las flores que la adornaban, 
resultaron indemnes, con la cir- 
cunstancia de que los frascos de 
“zumos” que hacían de jarrones, 
estaban envueltos en papel de "pla- 
ta”, el cual se desintegró con la 
explosión.” 


“Todos los que conocimos y vivi- 
mos estos hechos —continúa el 
piloto narrador— los consideramos 
como excepcionales. Por ello, te 
mando este recuerdo como testi- 
monio de lo que vimos y para 
corresponder a las estampas de 
Nuestra Señora de Loreto, con sus 
plegarias, que me enviaste y con- 
servo, cuando estabas en el Centro 
Cartográfico y Fotográfico...” 
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Imagen de inspiración tradicional, en el 
EVA - 4 (Figueras). 


Estas manifestaciones leidas "so- 
bre el suelo” y sin haber presenciado 
los efectos de la goma-2 en las 
Bárdenas, ni conocer la procedencia 
de las “estampas” que dice haber 
recibido el alumno de su profesor, 
pueden quizá resultar un tanto 
ingenuas. Sin embargo los que 
suelen encontrarse tantas veces 
solos, en pleno vuelo, tan cerca de 
lo que queremos entender por cielo 
como de la tierra, sin otra protec- 








ción espiritual que su propia fe 
—en este caso simbolizada por la 
advocación loretana— puede que 
no discutiera esta consideración; 
también podría dudarlo quienes 
hubiesen visto el escenario de la 
explosión, los horrendos resultados 
de ella en paredes y techos, y en 
medio de los escombros, intacta, la 
imagen, que por coincidencia, suer- 
te, providencia... no había sufrido 
daño alguno. Habría igualmente de 
constatarse que el modelo de la 
imagen de las estampas de referen- 
cia, había sido la propia esposa del 
coronel profesor, a la sazón Jefe del 
Centro Cartográfico y Fotográfico 
en la fecha en que se esculpió la 
que actualmente hay en el Aeródro- 
mo de Cuatro Vientos. 

De este hecho, como atentado 
terrorista, lógicamente se hizo eco 
los medios informativos, pero esta 
anécdota estaba en el silencio y 
seguirá en el olvido de quienes no 
puedan darle otro valor que el 
puramente anecdótico. 


Polígono de Tiro de Caudé (Teruel) 


La capilla de este Destacamento 
—con una capacidad de 24 metros 
de superficie— data de los años 
ochenta. Su imagen fue adquirida 
en el Campo de Manises, donde 
estaba retirada del culto. Esta ad- 
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quisición se llevó a cabo a petición 
del entonces comandante Suárez, 
Jefe del Destacamento en aquellos 
anos. 

La imagen tallada en escayola y 
sin un estilo definido, tiene 1,10 
metros de altura, y tanto el vestido 
de ella como el del niño, son poli- 
cromado. Y además de sobre la 
casita voladora, la imagen está apo- 
yada sobre un tronco de sabina al 
natural, de 1,15 metros de alto. 


Polígono de Castejón (Navarra) 


En el presbiterio de la capilla de 
este Destacamento se encuentra 


La capilla (izda.) 

e imagen (dcha.) 
de Nuestra Señora 
de Loreto 

el mismo día 

del atentado 

(16 diciembre 

de 1983). 





Sobre un tronco de sabina al natural, la imagen de Caudé. 


una imagen de 0,84 metros de 
altura, que pasa por ser copia de 
otra anterior, de procedencia des- 
conocida. Y como estamos apre- 
ciando en muchas otras, apoyada 
sobre la simbólica casita voladora, 
signo permanente de esta advoca- 
ción. 


ICONOGRAFIA LORETANA DE 
ESTA REGION 


Después de este tercer recorrido, 
gráfico y literario, por las doce 
capillas instaladas en las respecti- 
vas Unidades Aéreas y Organismos 
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Nuestra Senora de Loreto en el Destacamento de Castejón (Navarra). 


de esta Región, la primera conclu- 
sión, iconográficamente hablando, 
es la constante, dentro de la varie- 
dad, de la "casita voladora” en las 
imágenes consideradas no tradi- 
cionales. Por el contrario, las en- 
cuadradas en el grupo de "inspira- 
ción tradicional”, esculpidas a se- 
mejanza de la existente en Loreto 
(Italia), carecen de la santa casa, 
como puede apreciarse en la mayo- 
ría de ellas, al descansar o portar 
en sus manos este característico 
simbolo. 

Un tercer grupo lo integran las 
imágenes de distintas procedencias, 
a las que se les instala en algún 
lugar visible, la casita voladora o 
simplemente se han considerado 
de “Loreto” sin ningún signo exter- 
no de esta advocación, consecuencia 
comúnmente de la falta de recursos 
económicos para adquirir otra más 
apropiada y de la convicción en el 
significado más que en la forma. 
En este sentido es evidente el pre- 
dominio del valor simbólico —reli- 
gioso frente al artístico— cualitativo 
de ellas. Esta trayectoria de la ima- 
ginería en el Ejército del Aire y 
ahora más concretamente en las 
capillas de esta Región, dice mucho 
en su favor, anteponiendo la con- 
notación espiritual sobre la mate- 
rial; el fondo a la forma. Esto justi- 
fica, generalmente, la carencia de 
grandes capillas y valiosas imágenes 
loretanas en el ámbito de este Ejér- 
cito, sin que por ello se haya visto 
mermada la sincera devoción que 
su personal profesa a Nuestra Seño- 
ra de Loreto. M 
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A necesidad de dotar a los 


Escuadrones SAR de material | 


5% nuevo que sustituyera a los 
que ya empezaban a ser obsoletos 
helicópteros que componían la flota 
de aquéllos, supuso para el mando 
el reto de encontrar en el mercado 
internacional un aparato que se 
ajustara a los requerimientos esta- 
blecidos por la comisión encargada 
por el Estado Mayor para la defini- 
ción de tales características opera- 
tivas. 

El Superpuma es un helicóptero 
biturbina, de peso medio, con una 
alta relación peso / potencia, de dise- 
ño avanzado y estructura mono- 
casco de aleación ligera, tren re- 
tráctil y capacidad para 20 infantes 
más tripulación, equipado con me- 
dios de guiado electrónico para 
búsqueda y salvamento, tales como 
un navegador Omega Collins LRN- 
85, un radar meteorológico Bendix 
RDR 1400 B, con tres modos de 
búsqueda y un equipo de homming 
en las bandas de UHF y VHF, tanto 
en AM como FM. Cuenta también 
- con equipos estandarizados para 
navegación (dos NAV/VOR, un ADF 
doble, ILS, DME) y específicos (piloto 
automático de tres vías, acoplador 

de piloto automático, IFF/SIF y 
- director de vuelo), así como una 
gran gama de equipos de comuní- 
caciones (UHF/AM/FM, VHF/AM, 
VHF/FM y HF), lo que permite su 
utilización en un amplio abanico 
de misiones. 

Además de su equipamiento bá- 
sico. el Ejército del Aire español 
compró en opción una serie de 
sistemas que mejoraban la capaci- 
dad de operación de los Superpuma. 


Estos sistemas incluyen: configu- 


ración sanitaria; depósitos suple- 
mentarios auxiliares externos; de- 
pósitos suplementarios montables/ 
desmontables internos tipo ferry; 
sexto depósito suplementario in- 
terno fijo; configuración VIP; siste- 
ma anticrash en asientos de pilotos 


y depósitos internos; grúa fija de 


a 
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velocidad constante y equipo para 
señalización de objetivos en tierra 
y mar. 

Independientemente del material 
suministrado por la casa construc- 
tora, el Ejército del Aire dotó a los 
helicópteros Superpuma del equipo 
necesario para atender en vuelo las 
posibles emergencias médicas que 
surgieran del traslado de heridos, 
enfermos o supervivientes. Para ello 
se cuenta con medios de reanima- 
ción; como son: respiradores; mo- 
nitores cardíacos; defibriladores y 


Armtransfusores; y equipos de primeros 


auxilios; tales como: maletín de 
primeros auxilios y aspiradores. 
También se incluye todo lo necesa- 
rio para los más variados casos; 
entre otros: colchón de vacío y ca- 
millas. 

El Superpuma, procede de la mo- 
dificación de Pumas utilizados en 
estudios de nuevo concepto de los 
sistemas que incorporaban estos 


últimos. El primer prototipo de AS - 
332 voló por primera vez el 13 de 


septiembre de 1978. En agosto del 
mismo año comenzó la producción 
en serie. Poco tiempo después, el 10 
de octubre de 1980, efectuó su 
andadura el primer AS 332L. 

Este helicóptero está certificado 
para operar en VFR, con un piloto 
más un tripulante, y en IFR, con 
dos pilotos. En los Escuadrones 
SAR, del Ejército del Aire, la tripu- 
lación la componen dos pilotos, dos 
mecánicos-operadores de grúa, un 
sanitario y dos nadadores-rescata- 
dores. 

A finales de los años 70 y princi- 
pios de los 80, ya se hacía evidente 
la mejora, por adquisición, del ma- 
terial de vuelo que componía los 
escuadrones SAR. A tales efectos se 
nombró una comisión encargada 
de la definición de especificaciones 
y la búsqueda en el mercado inter- 
nacional de helicópteros, de aquel 
que más se ajustara a lo acordado. 
Esta comisión siguió para la elec- 
ción del helicóptero criterios basa- 
dos en autonomía, radio de acción, 
capacidad, disponibilidad, proble- 
mas de abastecimiento y manteni- 
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miento, operatividad a largo plazo y 
costo de la operación. 

Se pretendía explotar un helicóp- 
tero medio, biturbina, con tren re- 
tráctil y operatividad H-24. 

En un principio se contaba con 
tres aparatos: uno americano, el 
Sikorsky S-67 “Blackhawk"”; uno 
italiano, el Bell Modelo 214B "Bi- 
gLifter”; y uno francés, el Aerospa- 
tiale AS 332B "Superpuma”. 

Las especificaciones técnicas eran 
ampliamente superadas por el “Black- 
hawk", pero resultaba demasiado 
caro, del orden de tres veces más 
que el “Superpuma”, por ejemplo. 

El Bell Modelo 214B, reunía las 
condiciones también, pero se estimó 
que se trataba ni más ni menos 
que de una reestructuración y re- 
motorización del Bell Modelo 205, y 
se trataba de un modelo no catalo- 
gable como de nueva generación. 

Por fin, el "Superpuma” fue el 
candidato elegido. Cumplía las es- 
pecificaciones técnicas y presentaba 
tres ventajas adicionales con res- 
pecto a los otros tres: ya existían 
“Pumas” en el Ejército del Aire, por 
lo tanto se tendía a una homoge- 
neidad en el sistema, quedando 
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El Superpuma en las evacuaciones de Santander en enero de 1987. 


aglutinado, como se verá más tarde, 
todo el material francés en los 
Escuadrones SAR y el 402 Escua- 
drón de FF.AA; el precio de la 
compra se ajustaba al presupuesto; 
y por último, las entregas iban a ser 
más rápidas. 

Estas y demás razones, de carác- 
ter técnico y otras, inclinaron la 
balanza de la elección en favor de 
este modelo de la prestigiosa firma 
francesa. 

Con el contrato de compra de los 
"Superpuma"” estaban incluidos diez 
helicópteros versión SAR y dos ver- 
sión VIP, 

Antes de empezar a trabajar con 
este material, se mandaron al 402 
Escuadrón de FF.AA., varios grupos 
de tripulantes de los Escuadrones 
SAR, para hacer un cursillo de trans- 
formación a helicópteros biturbinas. 

Al principio del proceso de ad- 
quisición, Mecánicos de Helicópte- 
ros de los Escuadrones SAR y del 
402 Escuadrón de FF.AA., fueron a 
Francia para realizar los cursos 
teóricos del "Superpuma” en Ma- 
rignane (Marsella), donde tiene la 
factoría de montaje la casa Aeroes- 
patiale, y curso teórico del turbo- 
motor Makila 1A1, de Turbomeca, 
en sus instalaciones de Bayona. 

Una vez completados estos dos 
cursos, se envió a cuatro pilotos, 
uno de cada Escuadrón, a realizar 
un curso teórico. 
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Posteriormente, el mismo perso- 
nal fue destacado de nuevo a Fran- 
cia a realizar el curso práctico de 
vuelo en la Escuela de Vuelo de 
Marignane. 

El primer "Superpuma” recepcio- 
nado, llegó al 803 Escuadrón de 
FF.AA. a principios de febrero de 
1983, todos los demás pasaron por 
esta misma Unidad antes de ser 
enviados a sus nuevos destinos. 

El último pasó al 402 Escuadrón 
de FF.AA. el 22 de diciembre de 1983. 


CUADRO 1 


VARIANTES 


AS 332 Superpuma: 
Aparato derivado por desarrollo del SA 330 Puma. 


AS 3320 Superpuma: 
Versión inicial de producción civil. 

















AS 332L Superpuma: 
Versión alargada del anterior. 









AS 332M Superpuma: 
Versión inicial de producción militar. Posibilidad 
de eslinga para cargas externas de hasta 4.500 
kg. 8.600 ky. MTOW y/o dos misiles Exocet. 







AS 3328 Superpuma: 


Versión personalizada del AS 332M para el 
Ejército del Aire Español. 





AU by 
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El mantenimiento en tercer escalón del Su- 
perpuma. se realiza en la Maestranza Aérea 
de Madrid. 


La primera misión real de bús- 
queda y salvamento efectuada por 
un "Superpuma” del 803 Escua- 
drón, fue la recuperación de dos 
pilotos de un F-4 Phamton del Ala 
12, que se vieron obligados a eyec- 
tarse, iniciándose asi la fulgurante 
carrera de esta sofisticada máquina. 

Los dos "Superpumas” destina- 
dos en el 402 Escuadrón de FF.AA,, 
han realizado la mitad de horas de 
vuelo que las realizadas por los seis 
“Puma” de la misma Unidad en un 
período de tiempo tres veces menor. 
Ello da constancia de la alta opera- 
tividad y rendimiento de aquéllos. 

Los dos turbomotores de turbina 
libre con los que cuenta este heli- 
cóptero son de diseño modular, 
proporcionan 1.310 kW de potencia 
máxima de urgencia y están regu- 
lados electrónicamente. 

El rotor principal es articulado, y 
comporta cuatro palas de materiales 
compuestos y unos adaptadores de 
frecuencia de elastómero. La eabeza 
del rotor es del tipo Starflex. 

Precisamente el movimiento cí- 
clico y colectivo de cambio de paso 
de las palas se lleva a cabo a través 
de tres servomandos de doble cuer- 
po, con alimentación hidráulica in- 
dependiente. 

La distribución de potencia de 
los motores pasa por una caja de 
transmisión principal, que acciona 
el rotor principal y otros elementos; 
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Los Superpuma del SAR van equipados de una grúa para poder realizar adecuadamente sus misiones de rescate. 


una caja intermedia, en la transmi- 
sión del rotor de cola y una caja de 
transmisión trasera. 


El rotor de cola lo conforman 
cinco palas de materiales compues- 
tos, articuladas en batimiento y 
cambio de paso conjunto. 


La cadena de mando está consti- 
tuida por una serie de codos, secto- 
res, cables y barras que transmiten 
el movimiento de los mandos de 
forma adecuada y que compensan 
y coordinan esfuerzos y desplaza- 
mientos mediante ejes de conjuga- 
ción. La particularidad de esta ca- 
dena de mando estriba en el hecho 
de que en la misma está integrada 
una unidad de pilotaje automático, 
sin la cual, el gobierno del helicóp- 
tero se hace inestable. 


El tren de aterrizaje es retraíble y 
se compone de un tren principal, 
del tipo balancín, con un mecanis- 
mo que es a la vez martinete hi- 
dráulico y amortiguador, y un pa- 
quete de frenos diferenciales; y una 
pata de morro o tren auxiliar con 
posibilidad de bloqueo en el eje lon- 
gitudinal. 


En cuanto al sistema de genera- 
ción hidráulica, éste se compone de 
tres generaciones hidráulicas inde- 
pendientes: dos accionadas por la 
caja de transmisión principal y otra 
accionada eléctricamente. Esta úl- 
tima está asociada a la generación 
izquierda. 
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CUADRO 2 


AS 3328 Superpuma 
Planta motriz: Dos turboejes Turbomeca Makila 141 de 1.775 shp. (continua). 


Prestaciones: Velocidad máxima de crucero (V,,) 159 Kn; velocidad normal de crucero con depósitos externos 
120 Kn; techo en vuelo estacionario fuera de efecto suelo 8.700 Ft; autonomía 4 h. 30 min.; radio de acción 
240 NM (con 30 min. remanentes): máximo alcance 540 NM. 


Pesos: Básico 4.580 kg.; máximo al despegue 8.350 ky. 


Dimensiones: Diámetro del rotor principal 15,08 m.; longitud con las palas alineadas con el eje longitudinal 
19,48 m.; altura total 4,92 m.; superficie discal del rotor principal 178,6. 


El sistema de combustible lo cons- 
tituyen dos grupos independientes 
de depósitos, que alimentan por 
separado uno a cada motor y con 
posibilidad de transferencia de com- 
bustible entre ambos. 

El sistema del helicóptero con 
más prestaciones es el de genera- 
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CUADRO 3 


DOTACION DE ALARMA HD-21 
— Equipo de oxigenoterapia 
— Eguipo de reanimación. 


— Dos férulas neumáticas. 


— Equipo de transfusión. 


— Cesta de recogida de naúfragos. 


— Dos atalajes de izado. 
— Cuatro sacos de recogida de cadáveres. 


— Tres camillas. 


— Cuatro marcadores marinos. Dos rojos y 
dos verdes. 


Un ejemplo de la diversidad de sus misiones * El AKV. es un maletín multiuso para 


— Botiquín multi - plaza. es este traslado de antena de un radar táctico emergencias médicas. 
en septiembre de 1987. 
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La cabina del Superpuma está dotada de instrumentos y mandos 


convencionales. 


ción eléctrica, constituido por dos 
alternadores de 30 kVA en serie, 
que alimentan dos generaciones 
independientes y proporcionan co- 
rriente alterna trifásica de 115 V y 
200 V, y monofásica de 115 V y 26 
V (previa transformación); dos trans- 
forrectificadores, alimentados por 
los alternadores, que dan corriente 
continua de 28 V; una batería de 
trabajo y otra de emergencia. Un 
solo alternador es capaz de alimen- 
tar los dos sistemas al 100%. 

Todos los sistemas enunciados, 
por ser principales, son redundan- 
tes y aseguran la operación conti- 
nua del helicóptero. De igual forma 
todos los elementos eléctricos tienen 
doble alimentación o bien son re- 
dundantes. 


La mayor ruptura con los métodos ' 


tradicionales de trabajo y diseño 


del Superpuma, queda representada | 
en el amplio uso de la electrónica, | 
del que hace ostentación. La mayoría | 
de sus líneas de control y monitori- | 


zación utilizan tarjetas de circuitos 


integrados (ICB), con componentes ' 


electrónicos. Esto ha constituido 
una revolución en cuanto a prácti- 
cas y actitudes. Una ICB contiene 
todas las funciones eléctricas de un 
circuito eléctrico convencional, pero 
pesa menos y ocupa menos espacio 
y, además, se incrementan conside- 
rablemente las posibilidades de los 
sistemas en cuanto a seguridad, 
automatismo y fiabilidad, en espe- 
cial esto último, al ser los compo- 
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El rotor de cola lo conforman cinco palas de materiales compuestos, 
articulados en batimiento y cambio de paso conjunto. 
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* Este helicóptero quedó destruido en un accidente. 





nentes electrónicos, elementos es- 
táticos. 

Todos los sistemas se monitorizan 
a través del sistema de indicación, 
que es por ende el más complejo y 
completo. Está constituido en un 
sistema jerarquizado de situaciones 
operacionales anormales y utiliza 
medios aurales y visuales de indica- 
ción. 

Los Superpumas desarrollan una 
función muy importante: aseguran 
la cobertura SAR en todo el territorio 
nacional. 

Son unas máquinas de altas pres- 
taciones y versatilidad. Por esta 
razón han proporcionado y propor- 
cionan servicios de lo más variado a 
la Nación. Servicios humanitarios, 
como el rescate de montaneros; de 
personas y cosas en catástrofes, por 
ejemplo las últimas inundaciones 
de Bilbao, Valencia y Alicante, y las 
recientes nevadas de Cataluna; de 
personas y cosas en la mar, como 
botón de muestra el tristemente fa- 
moso buque Casón; evacuaciones 
de heridos y enfermos; transporte 
de órganos para transplantes y trans- 
porte de parapléjicos; rescate de 
tripulaciones aéreas; búsquedas de 
todo tipo y un largo etcétera. 

Otros servicios y misiones están 
directamente relacionados en el Ejér- 
cito del Aire. MM 


JOsibilitar la separacion q 
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Sociedad y milicia 


LEONCIO GOMEZ REINA, 
Coronel de Aviación 





N la celebración de la Pascua 

Militar de 1989, S.M. el Rey, 

en la alocución dirigida a 
los representantes de las FAS, des- 
tacó el proceso de integración pau- 
latina y constante entre el pueblo y 
las Fuerzas Armadas, insistiendo 
en la necesidad de que se conozca y 
se divulgue la verdad de los Ejérci- 
tos y que "a través de la juventud 
que pasa por sus filas, aquella in- 
tegración se intensifique y perfec- 
cione”. 

En la misma celebración, el Mi- 
nistro de Defensa, en la exposición 
del balance de las realizaciones 
efectuadas por su Departamento a 
lo largo del año, así como en los 
proyectos para el futuro, destacó el 





carácter común de la defensa na- 
cional. “El exacto conocimiento de 
la actividad de las FAS en la función 
de defensa del Estado, especial- 
mente por quienes crean la opinión 
de la sociedad, facilitará sin duda el 
compromiso que todos los ciuda- 
danos deben prestar para que Es- 
paña mantenga su paz y para que 
los propios Ejércitos se sientan im- 
pulsados a realizar, con mayor con- 
fianza su misión”. 

Estas recomendaciones de S.M. 
el Rey y el Ministro de Defensa han 
sido dos preceptos que han inten- 
tado siempre cumplir los Ejércitos, 
ya que en las Reales Ordenanzas y 
en la Ley Orgánica 6/1980, sobre la 
defensa nacional y la organización 
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militar, (Artículo segundo y Articulo 
catorce. dos) están expresamente 
recogidos. 

No obstante ha sido oportuno el 
recordar nuevamente el tema en la 
celebración de la Pascua Militar, 
por la actual valoración de la De- 
fensa Nacional por parte de algunos 
colectivos, (como ahora se dice), de 
la sociedad espanola. 

Vivimos unos momentos en que 
una parte de la sociedad cuestiona 
o se opone abiertamente a una 
serie de valores trascendentes como 
pueden ser los conceptos de Patria, 
integridad territorial, necesidad de 
los Ejércitos, servicio militar obli- 
gatorio, etc, con incidencia directa 
todos ellos en la Defensa Nacional. 
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Ignorar o minimizar estas circuns- 
tancias sería suicida o cuanto me- 
nos muy peligroso, para esta aspi- 
ración de integración plena de las 
FAS con la sociedad en la tarea 
común de la Defensa Nacional. 

En el Seminario celebrado en Se- 
govia sobre "El Servicio Militar en 
la España actual” en fechas 16, 17 
y 18 de marzo de 1987, y organiza- 
do por el Centro de Estudios Em- 
presa-Sociedad, se presentaron da- 
tos de una encuesta en la que se 
solicitaba la opinión sobre el Ejér- 
cito después de haber realizado el 
servicio militar. 


MEJOTO iso ccosiica odios 12 

No varió .......... 48 

Empeoró .......... 41 
100% (1) 


Aun suponiendo que estos datos 
adolezcan de algún defecto de sesgo 
en la muestra, es decir que ésta no 
sea imparcial, lo que puede haber 
influido en su validez y fiabilidad, 
la diferencia en los porcentajes 
entre los que mejoró la opinión y 
entre los que empeoró, es muy 
llamativa y nos obliga a adecuar los 
medios para que esta diferencia 
sea más favorable a los intereses de 
España y por consiguiente del Ejér- 
cito. 

Nos vamos a permitir reproducir 
una cita de Kant que parece opor- 
tuna para el tema que nos ocupa: 

“Todo conocimiento parte de 
unos principios. Y como los prime- 
ros principios son indemostrables 
lo no serían principios), resulta 
que, en sus orígenes, el conoci- 
miento es siempre dogmático”. 

No hay duda que, para los milita- 
res, los valores trascendentes a los 
que nos hemos referido anterior- 
mente, son artículos de fe, son 
dogmáticos, pero no debemos caer 
en la tentación de impatir a la 
juventud que se incorpora a las 
FAS esos mismos conocimientos 
de una forma dogmática. 

Las opiniones no se pueden com- 
batir con la simple enunciación de 
disposiciones, por muy alto rango 
que tengan, sino con razonamientos. 

La información proporcionada 
por estos razonamientos tiene que 
ser simple, veraz, fácilmente de- 


(1) “Debate sobre el Servicio Militar” Forum 
Universidad - Empresa. Madrid 1987. 
(página 70). 
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mostrable y adecuada a la mentali- 
dad y cultura del receptor. 

Debe ser también continuada, ya 
que si se ha dicho que una mentira 
repetida muchas veces se convierte 
(para el oyente) en verdad, con ma- 
yor motivo una verdad habrá, igual- 
mente, que repetirla hasta hacerla 
conocida. 

El llevar a cabo de una forma 
eficaz, este ambicioso proyecto cree- 
mos que entraña grandes dificulta- 
des porque los encargados de ins- 
truir y formar a los reclutas y 
soldados, son principalmente, Su- 
boficiales y Oficiales de menor gra- 
duación, entre los que habría que 
unificar criterios y fijar líneas de 
actuación para conseguir el propó- 
sito deseado. 

Estos condicionantes aconsejan 
que un organismo central, el Mando 
de Personal o el Estado Mayor, 
intervenga en la constitución de 
una comisión ó grupo de expertos 
en la materia, que utilizando los 
medios pedagógicos y psicológicos 
adecuados, confeccione los progra- 


-mas y directivas que después de 


ser aprobados por el Mando, puedan 
ser repartidos entre los Oficiales y 
Suboficiales encargados de instruir 
y formar a la tropa. 

El mejor conocimiento de la si- 
tuación, proporcionado por esta 
instrucción, podría ser el primer 
paso para conseguir un cambio de 
actitud entre la juventud que cum- 
ple el servicio militar en el Ejército 
del Aire. 

La otra clave expuesta por el 
Ministro de Defensa en la celebra- 
ción de la Pascua Militar: “El exacto 
conocimiento de la actividad de las 
FAS, ..... especialmente por los que 
crean la opinión pública .....”, es un 
problema mucho más árduo y corn- 
plejo lo que obliga a extenderse en 
unas consideraciones previas. 

El compromiso que todos los 
ciudadanos deben prestar para que 
España mantenga su paz, está con- 
dicionado por una firme conciencia 
de participación nacional en esta 
tarea común. E 

En esta conciencia influyen mu- 
chos factores, que a su vez están 
interrelacionados, entre los que se- 
leccionamos por su importancia y 
por su caracter actualmente nega- 
tivo: 


El cambio cultural. 

La participación política de los 
ciudadanos. 

La tolerancia y la permisividad. 


El cambio cultural 


Es obvio que el hombre culto, el 
hombre que conoce, puede aplicar 
su conocimiento al estudio de los 
problemas y su decisión es libre 
por ser consciente. 

Pero qué ocurre con el hombre 
inculto, el hombre que no conoce; 
en el primer caso la libertad de 
expresión no le sirve porque no 
sabe expresarse y en el segundo 
tampoco le sirve porque le falta el 
conocimiento de la situación. 

En ambos casos la libertad de 
decidir será escasa y seguirá la 
moda o tendencia actual. 

Si esto es poco conveniente a 
nivel individual, será tanto más 
grave para la sociedad, cuanto ma- 
yor sea el número de ciudadanos 
poco preparados. 

De aquí la importancia de la 
llamada opinión pública, muy ligada 
a la cultura en ese momento domi- 
nante, ya que esta opinión seguirá 
dócilmente las tendencias de la 
cultura vigente. 

Los profetas del Antiguo Testa- 
mento y desde Grecia y Roma, los 
intelectuales, los grandes filósofos, 
escritores, juristas y oradores, han 
sido no sólo los creadores de la 
cultura, sino además los impulsores 
de los cambios en la Historia, por 
ello se ha dicho que la revolución 
de las ideas anticipaba la revolución 
de los pueblos. 

Sin llegar a la incidencia señalada 
sobre la opinión pública por estos 
grandes hombres, actualmente exis- 
te una pléyade de escritores, artis- 
tas, cineastas, cantantes, etc., que 
por su frecuente aparición en los 
medios de comunicación social ejer- 
cen un considerable influjo sobre 
la juventud y sobre las capas más 
incultas de la sociedad, a las que 
imponen sus propias opiniones. 

Un simple repaso a la prensa 
diaria, hace constatar la existencia 
de una campaña, o al menos una 
moda, por parte de personas desin- 
formadas contra los Ejércitos y su 
función. 


La participación política 
de los ciudadanos 


Para que esta participación sea 
fructífera, los expertos consideran 
que tienen que darse las siguientes 
condiciones: 


— Capacidad de enterarse de los 
problemas actuales. 
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— Medir la importancia de cada 
uno de ellos. 

— Prever las consecuencias que 
puedan tener. 

Si se dan estas circunstancias, el 
ciudadano será libre para decidir 
cómo, cuándo y dónde va a ejercer 
su participación política. 

Sobre la conciencia nacional de 
defensa es asombrosa la capacidad 
de desinformación del español, se 
abusa del tópico, del prejuicio, y de 
una forma visceral se permanece 


voluntariamente ciego y sordo ante. 


la realidad. 

Si no se posee la capacidad de 
enterarse, no se pueden cumplir 
los otros dos requisitos, de aqui la 
importancia de lo expresado en el 
punto anterior sobre la influencia 
de los intelectuales en la creación 
de la opinión pública. 

Unamuno primero y Ortega pos- 
teriormente, coincidían en que la 
opinión pública española no se 
creaba con tesis doctorales, ni con 
informes académicos, sino descen- 
diendo a la tribuna de la prensa 
diaria que era la que llegaba al 
hombre de la calle. La situación no 
ha cambiado, pero habría que 
añadir como tribuna, para conse- 
guir ese objetivo, además de la 
prensa, a la radio y sobre todo a la 
omnipresente televisión. 


La tolerancia y la permisividad 


Afortunadamente para un pueblo 
tan pasional como el nuestro, la 
tolerancia y la permisividad han 
logrado una mejor convivencia entre 
todos los españoles, pero existe el 
riesgo de una incidencia exagerada 
en el campo moral, cuya conse- 
cuencia podría ser que todo fuese 
tolerado y permitido, que la aspira- 
ción de vida fácil del hombre, des- 
emboque en un egoismo sin repri- 
mir. “Prohibido, prohibir”, slogan 
del mayo francés de 1.968. 

La tolerancia y permisividad, apli- 
cadas a uno mismo, pueden produ- 
cir una crisis de la responsabilidad 
que se manifiesta en todos los 
actos de la vida. 

La adicción a las drogas, la delin- 
cuencia, el fracaso escolar, la crisis 
matrimonial y familiar, los malos 
resultados profesionales o laborales, 
etc., no son responsabilidad perso- 
nal, sino responsabilidad colectiva 
de un ente impreciso: circunstan- 
cias, sociedad o Estado, que es el 


chivo expiatorio y por lo tanto 
culpable de esa situación. 


Esta postura puede conseguir 
que la disciplina y el esfuerzo se 
valoren escasamente, que sólo se 
exijan derechos, minimizando o 
ignorando los deberes. 


Por ello aumenta cada año, no 
sólo el número de objetores de con- 
ciencia, contemplados en la legisla- 
ción, sino el de los que interpretan- 
do de una forma muy especial su 
libertad, consideran que el servicio 
militar y sus imprescindibles con- 
diciones de orden y disciplina, co- 
artan esta libertad sin límites e 
indiscriminada de que quieren go- 


zar, y que en ocasiones más que 
libertad es un antisocial libertinaje. 


Política del 
Ejército del Aire 


La existencia de los factores re- 
señados sucintamente y su influen- 
cia negativa sobre la participación 
ciudadana en Defensa, obligan a 
no minimizar el problema, ni pos- 
poner el iniciar una acción que 
permita cumplir adecuadamente el 
precepto constitucional “los españo- 
les tienen el derecho y el deber de 
defender a España”, intentando que 
la mayoría de los ciudadanos ad- 
quieran los tres requisitos señala- 
dos para que su participación sea 
fecunda en asuntos de Defensa. 
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Pero esto que es muy fácil de 
decir, presenta la dificultad de pasar 
de las buenas intenciones a los 
hechos. 

Somos conscientes de que el pro- 
blema, de forma global, se sale de 
las posibilidades del E.A. pero casos 
concretos muy relacionados con él, 
como las necesidades de poligonos 
de tiro, incidencia de los accidentes 
áereos en núcleos de población, la 
llamada "fuga de pilotos”, etc, pro- 
ducen una avalancha de comenta- 
rios y opiniones en los medios de 
comunicación social, que en la ma- 
yoría de los casos, por estar realiza- 
dos por personas desinformadas o 
tendenciosas ocasionan de hecho 





una mala imagen de nuestro Ejér- 
cito. 
Por ello creemos conveniente que 


* para contrarrestar esta acción ne- 


gativa, se informe veraz y continua- 
damente a los ciudadanos, en los 
medios de comunicación social, so- 
bre temas puntales. 

Para llevar este proyecto a buen 
fin, es preciso el formar un equipo 
de personas preparadas, compe- 
tentes, que se encargue de realizar 
esta campaña de información en la 
prensa, televisión y mediante char- 
las impartidas a universitarios y en 
centros sociales. 

Sabemos las dificultades que en- 
traña esta tarea, pero la creemos 
necesaria para cumplir, en la parte 
que nos toca, las claves de la pasada 
Pascua Militar. MM 
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El operador de Alerta y Control 
y el espacio aéreo 


Control son, en España, el 
componente humano del Ejér- 
cito del Aire, cuya misión es la de 
vigilar e identificar todo movimiento 
aéreo dentro del espacio español, 
coadyuvar en el control de los inter- 
ceptadores, en sus misiones y el 
tráfico aéreo militar en general. 
Este trabajo pretende exponer 
todo lo relacionado con el espacio 
aéreo, los servicios que se pueden 


| OS Operadores de Alerta y 


PABLO RINCON BARRIOS, 


Brigada Operador de Alerta y Control 


y Controlador de Tráfico Aéreo 


Military control (Spain) PEGASO (E) 364.2. Give approximate location 
when calling for assistance. Safari is collective call sing for air defense 
radar in Spain. No ATC responsability exercised or authorized. Radar 
advisory service provided only as available. Limited English capability. 


proporcionar a las aeronaves que 
se mueven dentro de él, así como 
analizar la vigilancia y puntualizar 
sobre el control ejercido dentro del 
FIR /UIR España. 


EL ESPACIO AEREO 


Cuando un Operador de Alerta y 
Control ocupa su puesto ante una 
pantalla de radar, se le presenta un 


DESIENACION DEL ESPACIO AEREO 


U IR — Upper Flight Information Region 


FIA — Flight information Region 


Controlled Airspace 


Uncentroled Alrgpace 


HER | IFR/VER | VFR exempted 


Airway (A W Y) 
Terminal Control Area (T MA) 


Control Zone (C T A] — Controlled Aerodrome 
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mundo mágico de mapas, lineas y 
simbolos convencionales que debe 
de interpretar con toda perfección. 
Es una realidad representada, de la 
actividad aérea del momento. 

El espacio aéreo está estructurado 
según su utilización y los servicios 
proporcionados a las aeronaves en 
vuelo dentro de él (Figura 1). Com- 
prende: 


Espacio Aéreo Inferior, FIR (Flight 
Information Region), se extiende 
desde el suelo o mar hasta el nivel 
de vuelo 245 (siendo el más alto 


¡ utilizable 240). 


Espacio Aéreo Superior, UIR (Up- 
per Information Region), se extiende 
desde el nivel 245 (el más bajo 
utilizable 250) y superiores, que- 
dando limitados los servicios de 
control en el nivel 460. 


El FIR/UIR define un perímetro 
que contiene tanto el espacio aéreo 
controlado como el no controlado. 
El espacio donde se proporcionan 
los servicios de control de tránsito 
aéreo, está subdividido en: 


— AREAS DE CONTROL (CTA/ 
UTA): Comprenden el espacio exis- 
tente desde una altura determinada 
sobre el terreno hacia arriba. El 
Area Superior de Control se deno- 
mina UTA y su límite inferior es el 
del UIR. 


— AEROVIAS (AWY): Son áreas 
de control en forma de corredores 
establecidos y "señalizados” por 
medio de radioayudas. Estas rutas 
O aerovias tienen una nominación 
específica y particular. Ejemplo: R- 
10 (Roja 10), UG-5 (Superior Verde 
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SERVICIOS QUE SE PROPORCIONAN EN El ESPACIO AEREO 


FLIGHT INFORMATION SERVICE, ALERTING SERVICE, 
AOVISORY SERVICE AND AIR TRAFFIC CONTROL SERVICE 


(ATCS) 


CONTROLLED AINESPACE 


instrument / 
Visual 


Instrument / 
Restricted 


Only IFR 
flights and 
controlled 
VER [lights 
allowed. 


- Only IFA 
flights 
allowed. 


5), etc., y están comprendidas den- 
tro de unos límites de anchura; 
para las del espacio inferior 5 millas 
náuticas (NM) y para las del supe- 
rior 10NM., en ambos casos, a cada 
lado de su eje. 

— AREAS TERMINALES DE 
CONTROL (TMA): Son zonas esta- 
blecidas donde confluyen varias 
rutas aéreas, en las inmediaciones 
de uno o más aeropuertos. 

— ZONAS DE CONTROL (CTR): 
Comprenden el espacio controlado 
que se extiende desde tierra hasta 
un límite superior especificado. Es- 
tas, son exigidas en los aeródromos 
donde se facilita servicio de control 
a los vuelos IFR (Instrument Flight 
Rules). 

— AERODROMOS CONTROLA- 
DOS: Son todos aquellos en los que 


se facilita servicio de control, sin 


que necesariamente tenga que exis- 
tir un CTR, ya que dicha Zona sólo 
se requiere en aeródromos donde 
se facilite servicio de control a los 
vuelos IFR, pero no en aeropuertos 
donde se proporciona sólo a vuelos 
VFR (Visual Flight Rules). 


Dentro del espacio aéreo contro- 
lado, los puntos de notificación son 


Controlled 
Aerodrome 


Visual / without CTR 


Exempted 


Both IFR flights 
and VFA flights 
are allowed but 
VFR flights are not 
subject to control. 





lugares geográficos específicos, por 
cuya referencia las aeronaves pue- 
den determinar su posición e infor- 
mar de ésta al Centro correspon- 
diente. 

El resto del espacio comprendido 
dentro del FIR /UIR, es esvacio aéreo 
no controlado. No obstante, éste 
puede contener Espacio Aéreo Ase- 
sorado, término genérico que com- 
prende: Areas Asesoradas (ADA) y 
Rutas Asesoradas (ADR). Tanto 
unas como otras, pueden estar lo- 
calizadas en el espacio aéreo inferior 
o superior. 

Dentro de todo espacio en el que 
pueda existir un peligro potencial, 
existen zonas en las que por una u 
otra razón se restringe temporal o 
permanentemente el sobrevuelo de 
aeronaves; estas zonas se clasifican 
en tres tipos según denominación 
OACI: 


— ZONA PELIGROSA (D): Es el 
espacio aéreo de dimensiones defi- 
nidas en el que pueden realizarse, 
en determinados momentos, activi- 
dades peligrosas para el vuelo. 

— ZONA PROHIBIDA (P): Es un 
espacio definido sobre el territorio 
o aguas jurisdiccionales de un es- 
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Advisory Sarvice 


UNCONTROLLED AIRSPACE 


Remaindar of 
FIAR /UIR 


tado, dentro del cual está prohibido 
el vuelo de aeronaves. 


— ZONA RESTRINGIDA (R): Es 
la zona definida sobre un territorio 
o aguas jurisdiccionales de un es- 
tado, sobre la que de acuerdo con 
determinadas condiciones se res- 
tringe el vuelo. 


La identificación de las zonas 
anteriormente citadas, D, PoR, va 
precedida por las siglas LE para 
España (Península y Baleares), GE 
para Ceuta y Melilla y GC para 
Canarias, y seguidas de una nume- 
ración seriada y única para todas 
ellas. Ejemplo: LED-97. 

La responsabilidad de los Servi- 
cios de Tránsito Aéreo españoles, 
comprende las Regiones de Infor- 
mación de Vuelo FIR/UIR de Ma- 
drid, Barcelona y Canarias. Los ser- 
vicios proporcionados dentro del 
Espacio Aéreo Controlado son: 


— Control de Tránsito Aéreo. 

— Servicio de Información de 
Vuelo, y 

— Servicio de Alerta. 


Los proporcionados en el Espacio 
Aéreo No Controlado son: 
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— Servicio de Información de 
Vuelo. 

— Servicio de Alerta, y 

— Servicio de Asesoramiento. 


Con la excepción de ciertos aeró- 
dromos y áreas militares, los Servi- 
cios de Tránsito Aéreo en el FIR/ 
UIR España, son suministrados 
por el Servicio Nacional de Control 
de la Circulación Aérea. 


CONOCIMIENTO DE ELEMENTOS 
EN VUELO 


La simbología de pantalla corres- 
pondiente a objetos voladores tiene 
una correspondencia con una rea- 
lidad tangible. Cada dato es la ré- 


plica de una actualidad puntual en 


el espacio. Cada objeto detectado 
por el radar y presentado en panta- 
lla responde a un tráfico determi- 
nado. 

Los movimientos aéreos en gene- 
ral, según las reglas de vuelo, se en- 
cuadran en los siguientes grupos: 


I. IFR (Reglas de Vuelo por Ins- 
trumentos). 

V. VFR (Reglas de Vuelo Visual). 

Y, IFR primero, luego cambian a 
VFR. 

Z. VFR primero, luego cambian a 
IFR. 


Como sintesis de las reglas de 
vuelo destacan: Para los vuelos IFR, 
que se efectúan a nivel no inferior, 
a la altitud minima de vuelo esta- 
blecida por el estado cuyo territorio 
sobrevuelan. 

Las posiciones estimadas de las 
aeronaves tienen en cuenta la pre- 
cisión de navegación que se pueda 
lograr en las rutas en cuestión, 
considerando las instalaciones dis- 
ponibles para la navegación, en 
tierra y a bordo. 

En cuanto a los vuelos VFR, entre 
otras no operarán: 


— Entre la puesta y salida del Sol. ' 


— Por encima del nivel 200 (en 
España). 

— A velocidades transónicas o 
supersónicas (velocidades superio- 
res a Mach 0.8). 


Igualmente, los movimientos 
aéreos requieren una categoría para 
indicar trato especial por parte de 
los servicios de tránsito aéreo, en 
razón a: aeronave hospital, VIP, 
misión especial, etc. 

Cualquier objeto volador es un 
potencial dato radar, y por tanto, 
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debe responder a una identificación 
determinada. Esta identificación 
consiste en un registro o matrícula 
y una tipificación del objeto. La 
identificación, en cuanto a registro 
o matrícula, consiste en caracteres 
hasta un máximo de siete, y está 
comprendida en: 


a) Las marcas de matrícula de 
la aeronave. Ejemplo: EC-BZU, 
N567GA, etc. Cualquier aeronave 
puede utilizar el distintivo radiote- 
lefónico de matrícula (EC-BZV) o el 
designador telefónico OACI de la 
empresa explotadora, seguido de 


las marcas de matrícula (IBERIA, 


EC-ZBG). 
b) El designador de la em- 
presa explotadora, seguido de la 


identificación del vuelo. Ejemplo: 
KLM5271. 
c) Para vuelos nacionales, los 


aviones militares pueden emplear 


el indicativo táctico o la matricula 
militar con la limitación de no 
exceder de los siete caracteres esta- 
blecidos. 


Los caracteres correspondientes 
a las marcas de matrícula de aero- 
naves, son responsabilidad del Es- 
tado de Jurisdicción. Los designa- 
dores de empresas explotadoras de 
aeronaves, se registran sólo a nom- 
bre de companñías de servicios aéreos 
regulares, y otras que, a juicio del 
Estado tengan necesidad de un de- 
signador exclusivo (fotografia nú- 
mero 1). 


ESTRUCTURA DEL ESPACIO AEREO Y SERVICIOS PROPORCIONADOS 


e E aer AA FIA 
(1) e eo SS 


o 
> y 


e — as de vuelo. 
— Servicio de Alerta. 


(2) — Servicio de Alarta. 
— Servicio de Asesoramiento. 


(1) — Control de Aeródromo. 
(2) — Control de Aeródromo. 
(3) — Control de Aproximación (APP). 
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(3) — Control de Tránsito Aéreo. 
— Servictlo de Alerta. 


(4) — Información de Vuelo. 
— Servicio de Alerta. 


(4) — Control VFR especial. 
(5) — Control APP / ACC. 
(6) — Información y Alerta. 


Figura 1 
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Foto número 1: Compañía: IBERIA; Designador OACI: IBE: Matricula: EC-DCC; Tipo de avión: B-727. 


La identificación de los aviones 
militares españoles puede ser reali- 
zada de tres formas diferentes (fo- 
tografía número 2): 


Por indicativo táctico: Cuando se 


utiliza una palabra seguida de dos. 


dígitos (sin superar siete caracte- 
res). Ejemplo: PICIO-37, POKER- 
51, etc.). 


Por Unidad a la que pertenece: 


Cuando dicho indicativo esté for- 
mado por dos grupos de cifras 
(separados por un guión), el primero 
corresponde al Ala o Escuadrón y, 
el segundo, al número de la aerona- 
ve dentro de su unidad. 

Por su matrícula: Que está cons- 
tituida por la designación oficial, 
seguida por el número de servicio, 


: ambos separados por un guión. 


Ejemplo: T.12-05. 


E 


- 3 
o 


Foto número 2: Tipo de avión: E.26 (TAMIZ): Matrícula: E.26-15: Unidad a la que pertenece: 79 (Academia General del Aire): Número de 


avión: 62. 
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Toda aeronave u objeto volador 
está tipificado por un designador 
que representa el nombre del fabri- 
cante y caracteres numéricos deri- 
vados del número del modelo de 
fabricación. Los designadores de 
tipo de aeronave están formados 
por dos caracteres alfanuméricos 
como minimo y cuatro como máxi- 
mo. Los designadores militares pue- 
den ser distintos de los del nomen- 





as A re 
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clator relativo al mismo tipo de 
aeronave. Ejemplo: 


Nombre del constructor: BOEING 
COMPANY. 

Designador OACI: B-747, 

Designador militar: E.4A. 


La designación militar española 
de aeronaves está en función de su 
empleo, y se identifica mediante 
una o dos letras indicadoras de su 
misión, seguidas del número de 
orden que le corresponda entre los 
de su misma misión, separados por 
un punto. Ejemplo: TK.10 (Avión 
de transporte y aprovisionamiento 
en vuelo). 


VIGILANCIA 


Se ha expuesto de forma general, 
aunque obviamente somera, los dos 
puntos principales de la problemá- 
tica del espacio aéreo. Por un lado, 
su estructura básica; por otro, los 
objetos que pueden moverse en ese 
medio. 

Los Estados tienen la obligación 
de ejercer, para que se cumplan no 
sólo los acuerdos internacionales 
suscritos en materia de espacio 
aéreo, sino los particulares que 
interesan de forma dinámica, para 
la fluidez y seguridad del tráfico 
aéreo, al tiempo que se garantiza 
su soberanía. Para garantizar esta 
soberanía es necesario disponer de 
ingenios y aviones interceptadores 
y. sobre todo, de un sistema de 
vigilancia aérea eficaz (radares). Es 
aquí donde comienza la función 
del Operador de Alerta y Control. 

Cuando un Operador de Alerta y 
Control asume el “puesto” de Vigi- 
lancia —en la penumbra de la Sala 
de Operaciones— da comienzo un 
“VELAR O CUIDAR DE DESCUBRIR 
ALGO”, El Operador escudriña a 
través del “ojo electrónico” el espacio 
aéreo, conformando los simbolos 
en pantalla y su representación 
real en el espacio. A través de su 
concentración en la “máquina” (con- 
sola de radar), va descubriendo, en 
su constante vigilar, el devenir del 
espacio representado: aeronaves con- 
troladas y no controladas, posición, 
velocidad, altura, separaciones, per- 
misos de sobrevuelo, emergencias, 
etc. Su actitud, sobre todo, es alertar 
al Sistema contra incursiones o 
usos indebidos de su espacio de 
responsabilidad. 

El Operador de Alerta y Control 
es quien inicia cualquier acción 
dentro del Sistema de Alerta... ¡Un 
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eco radar aparece en pantalla! De 
forma inmediata, se inicia sobre él 
una traza que comprende en prin- 
cipio, rumbo y velocidad aproxima- 
dos del dato. Se interesa su altura. 
El computador central correla la 
traza con el dato. ajustando auto- 
máticamente rumbo y velocidad. 
¡Ya dispone el Operador de los 
datos precisos! 

El rumbo, velocidad y altura son 
vectores importantes para determi- 
nar unas características generales 
del objeto en vuelo. Por su velocidad 
(después de conocer la componente 
de vientos en altura), y por su 
posición —el eco se mueve sobre 
una AWY superior— corresponde a 
un avión comercial. Su altitud coin- 
cide con el nivel de vuelo determi- 
nado para vuelos controlados. A 
través del AMIS (Servicio de Infor- 
mación de Movimientos Aéreos), 
Madrid Control notifica la hora 
exacta y nivel reportados por el 
piloto sobre el punto de entrada en 
el FIR/UIR España. Es un AYC1341 
(DC-9) en vuelo Amsterdan-Tene- 
rife. El Operador lo clasifica "amigo" 
y no ejerce sobre él otra labor que la 
de seguimiento pasivo. 

En otro sector de la pantalla, y 
casi de forma simultánea, el Opera- 
dor hace correlar otra traza con su 
correspondiente dato-radar. Pero 
aquí la traza presenta unos pará- 
metros diferentes. El rumbo es cla- 
ro, en pocos minutos el objeto pe- 
netrará en espacio aéreo español. 
El nivel de vuelo, baja cota, mil pies. 
La velocidad sobre el suelo, 460 
Kts. (millas náuticas). Las teclas de 
la consola de comunicaciones co- 
mienzan a "bailar". Los Centros de 
Control e Información, tanto del 
Servicio Nacional de Control como 
de la Circulación Aérea Militar Ope- 
rativa (CAMO), son consultados- 
notificados. La traza progresa y se 
corresponde con un dato de radar 
primario, ¡¡ES UN OBJETO DES- 
CONOCIDO! 

A partir de este momento, la 
trascendencia es total dentro del 
Sistema integrado de defensa del 
Estado. Los interceptadores en aler- 
ta son “disparados” al aire (en 
tiempo de paz, para reconocer, y, en 
tiempo de guerra, para destruir). 

El Operador de Alerta y Control 
no sólo es el primer eslabón de la 
cadena de Defensa Aérea, sino que 
es el centinela del espacio: Alerta 
con las emergencias, cuidadoso con 
los permisos de sobrevuelos, vigi- 
lante con las separaciones, ... etc. 


CONTROL 


El control aéreo en España para 
la aviación general. lo ejerce un 
organismo civil: el Servicio Nacional 
de Control. Su función, dentro de la 
estructura del espacio aéreo, se 
circunscribe al control del espacio 
controlado: ruta, área, aproximación 
y aeródromos. 

El trabajo implica la aplicación 
de los procedimientos establecidos 
para la separación y fluidez del 
tráfico aéreo general, con la debida 
seguridad en vuelo y movimiento 
de aeronaves en tierra (aeródromos). 

El CAMO es un organismo mili- 
tar, que de forma restringida, con- 
trola tráfico militar exclusivamente 
en determinados sectores dentro 
del control de aproximación. Su 
ubicación operativa, es compartida 
dentro de algunos centros de con- 
trol del Servicio Nacional, y cumple 
con el importante papel informativo 
y de coordinación general de la 
problemática aérea, entre el control 
civil y el de Defensa. 

El Control de Defensa Aérea, con 
ubicación propia, dentro de su pe- 
culiar misión de vigilancia -identifi- 
cación-interceptación, controla las 
armas en misiones de defensa aérea, 
siendo éste su principal cometido. 
Las reglas son antípodas de las de 
los Organismos precedentes; mien- 
tras que en aquéllos es la separación 
del tráfico su única razón, aqui es 
la aproximación ventajosa de los 
interceptadores, contra el objeto 
aéreo designado como blanco. 

Los interceptadores pueden des- 
pegar de su base en IFR o VER. Si lo 
hacen en VFR, cumplirán con los 
procedimientos establecidos y por 
los pasillos o corredores para tales 
vuelos, llamando al Control de De- 
fensa para identificación y éste, 
proceder en su “control” especifico 
de misión. La recuperación de los 
interceptadores a la base de partida, 
en general, es en base a una moni- 
torización del vuelo. 

Si el despegue es en IFR, tras re- 
cibir las instrucciones del Centro 
de Control pertinente, la torre auto- 
riza el despegue y los transfiere al 
Control de Aproximación (civil). una 
vez con Aproximación, los intercep- 
tadores llaman al Control de Defensa 
que los identifica y asume su control 
procediendo a la ejecución de su 
misión específica. La recuperación 
a la base se realiza mediante trans- 
ferencia al control CAMO/APP, pro- 
cediendo según lo establecido. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989 





Otro concepto son los vuelos SA- 
FARI, en ámbito colectivo, que son 
atendidos por el Control de Defensa 
y corresponden en general a aviones 
militares no especificamente inter- 
ceptadores. El control en este caso 
es simplemente de asesoramiento 
(monitoring), al carecer del ejercicio 
o autoridad de control de tráfico 
aéreo (ATC) especifico. Esto último 
implica una problemática especial 
que afecta, por un lado, a la seguri- 
dad en vuelo y por otro, a una 
fluidez del tráfico militar y su iden- 
tificación específica. 


CONCLUSION 


En el espacio aéreo español, se 
mueve un tráfico heterogéneo den- 
tro de una estructura compleja y 
con diversidad de competencias en- 
tre los organismos interesados. 

Siempre que se cumplan las re- 


glas, es válido decir que, la piedra . 


angular del buen hacer en las "cosas 
del aire”, debe ser la coordinación. 
Que para su resolución, es necesa- 
rio, no sólo un meticuloso conoci- 


miento, sino un estricto cumpli- 
miento de las cartas y acuerdos de 
procedimientos establecidos o por 
establecer entre las dependencias 
de tráfico aéreo. 


El Control de Defensa Aérea, ex- 
clusivo en el área de interceptación, 
mutila el sistema en su capacidad 
de desarrollo y esto se traduce, de 
alguna manera, en dificultar la 
fluidez de los movimientos aéreos 
en el FIR/UIR España. Si en su 
capacidad operativa, se incluyera el 
Control de Tráfico Aéreo Militar, 
supondría el garantizar la fluidez 
de los vuelos militares sin entorpe- 
cer a la aviación general y viceversa. 
La implicación del concepto ATC 
(Control de Tránsito Aéreo), en el 
Control de Defensa, inyectaría en la 
dinámica del espacio aéreo español 
una seguridad en vuelo sin límites. 


La aplicación humana en este 
tema, debe fundamentarse en prin- 
cipio, en los Operadores de Alerta y 
Control, por su carrera determi- 
nante, avalada en todo momento 
por su experiencia. Ningún trabajo 
es difícil en este campo de tanta 


responsabilidad, cuando se conoce 
y domina. 

La vigilancia del espacio aéreo es- 
pañol es puntualmente exacta, con 
las limitaciones impuestas por el 
rendimiento y características técni- 
cas de los equipos electrónicos dis- 
ponibles. 

Como se puede imaginar, no todo 
el personal sirve para realizar la 
misión de control, al menos, para 
realizarla con competencia, por mu- 
cho interés que en ello se ponga. 
Sería necesario por tanto, buena 
formación, voluntariedad y selec- 
tividad; acicates que contribuirian 
a cumplir el fin propuesto y satisfa- 
cer la conciencia del colectivo hu- 
mano. E 
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Ley Reguladora del Régimen del Personal Militar Profesional 


N junio de 1987 la Revista de Aeronáutica y Astronáutica publicaba un Editorial titulado “Hacia una Ley de la 

Función Militar”, en el que al referirse al proceso modernizador de las Fuerzas Armadas, concretado en aq uellas 
fechas en el inicio de un nuevo ciclo de planeamiento militar, abogada porque dicho proceso no tuviese un carácter 
excluyente, es decir, que los aspectos relacionados con la doctrina, organización y armamento, deberían ir 
acompañados “de la puesta a punto del sistema de personal para adaptarle a las nuevas necesidades militares y a la 
realidad y evolución de la sociedad española”. 

Más tarde, en septiembre del mismo año, se publicaba el artículo, del Coronel D. Esteban Casaux Rodriguez: 
“Aproximiación al concepto de Función Militar”. En su trabajo, el autor destacaba la necesidad de elaborar un 
anteproyecto de ley de la función militar, explicaba los posibles contenidos del mismo y los principios que deberían 
tenerse en cuenta en su elaboración. Afinmaba, igualmente, que, por su carácter fundamental, la futura ley era pieza 
clave de la política de personal y decisiva en el proceso modernizador de las Fuerzas Armadas. 

Con anterioridad a lo que antecede, ya en 1986, el Ministerio de Defensa venía trabajando en la elaboración de un 
borrador de anteproyecto de ley de la función militar, por ser ésta una línea de acción fundamental en el plan general 
de actuación ministerial para la III Legislatura. 

Durante ese año y siguientes continuó un proceso intenso de trabajos sobre distintos borradores, proceso en el que 
intervinieron los órganos superiores del Departamento, los Cuarteles Generales y, particularmente dentro de ellos, los 
especificos de personal. 

El 29 de diciembre de 1988, el Ministerio de Defensa hacía la presentación inicial del anteproyecto de ley ante el 
Consejo de Ministros y un mes más tarde, el 27 de enero de 1989, tras deliberar y decidir sobre una serie de cuestiones 
presentadas por el titular del Departamento, el Gobierno aprobaba la remisión al Congreso de los Diputados del 
proyecto de la Ley de la Función Militar. 

El Boletín Oficial del Congreso (16.02.89), publicó el texto remitido por el Ejecutivo, y a partir de ese momento se 
inició el proceso legislativo en dicha Cámara que culminaría con el debate y aprobación por el Pleno del Congreso y 
su remisión al Senado, cuyo Boletín Oficial del día 19 de mayo hacía pública la entrada del proyecto en dicha Cámara. 

Iniciada la andadura legal del proyecto de ley, no se produjeron enmiendas a la totalidad y es obvio que el proceso 
se ha desarrollado en un ambiente de búsqueda del máximo consenso entre los grupos parlamentarios. Fruto de lo 
anterior, es el cambio del propio título del proyecto que fue modificado, directamente, por acuerdo de los grupos 
mayoritarios. 

Se presentaron más de 400 enmiendas parciales de las que son destacables, por citar sólo algunas, las relacionadas 
con la regulación de la enseñanza militar, facultades de los órganos de dirección de la Defensa nacional y los tiempos 
de permanencia en actividad de los militares. 

A lo largo de los debates se introdujeron otras como la reducción del tiempo de servicio exigible (de 9 a 6 años) para 
que el personal de las Escalas de Complemento se integrase en las correspondientes Escalas profesionales. 

En el Senado, que aprobaba el proyecto de Ley el 29 de junio, se introdujeron otras modificaciones sobre los niveles 
de acceso a las Academias Militares, sobre el modo de integración de las Escalas y sobre la protección por accidentes 
para alumnos y soldados, así como sobre la regulación del Cuerpo de Mutilados. A destacar, por su especial relevancia 
para el Ejército del Aire, la que afectó a la Escala de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, que finalmente la Ley declara 
a extinguir. 

Por último, el Boletín Oficial del Estado núm. 172, publicó el texto de la Ley 17/1989, de 19 de julio, Reguladora del 
Régimen del Personal Militar Profesional. 

En medio del proceso hasta ahora descrito, y más concretamente a mediados de febrero del año en curso, la 
Subsecretaría de Defensa difundió el documento “Información sobre el Proyecto de Ley de la Función Militar” con el 
fin de dar a conocer sus líneas generales extraídas de la “exposición de motivos” y de la “Memoria” que fueron 
remitidas, oportunamente, al Parlamento, así como facilitar algunas de las explicaciones que pudieran ser de interés 
para los miembros de las Fuerzas Armadas. 

La Revista Aeronáutica y Astronáutica, continuando en su línea de información sobre los acontecimientos más 
importantes en el ámbito de las Fuerzas Armadas, ha elaborado el presente trabajo que puede considerarse 
complementario de aquél y cuya finalidad es comentar la Ley de manera sencilla para una mejor aproximación a sus 
contenidos. : 

Para ello, se ha tratado de unir aspectos que, por el rigor estructural de la Ley, aparecen separados en el texto, 
procurando una mayor coherencia expositiva. Por otra parte, se ha procurado diferenciar, de entre las distintas 
materias, aquéllas cuya concreción final está condicionada a un posterior desarrollo reglamentario, de aquellas otras 
cuyo contenido se agota en lo que la propia Ley establece. 

Por último, cabe decir que el trabajo, naturalmente y sin perder de vista la globalidad de la Ley, está orientado a su 
aplicación y repercusiones para el Ejército del Aire a cuyos profesionales va dirigida nuestra Revista. 

Para la elaboración de este trabajo el consejo de redacción de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha recurrido 
a la colaboración de profesionales del Ejército del Aire expertos en la materia. WM 
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y ocho Titulos numerados, ex- 

cepto el primero que se deno- 
mina Preliminar, con un total de 109 
artículos, así como de las correspon- 
dientes Disposiciones, adicionales, 
transitorias, derogatoria y finales. 

El Título Preliminar está referido al 
concepto de la función militar, a la 
adquisición de la condición de militar 
y al Mando Supremo de las Fuerzas 
Armadas, que corresponde a Su Ma- 
jestad el Rey; define el objeto y ámbito 
de aplicación de la Ley, y reafirma la 
condición militar de los miembros de 
la Guardia Civil. 

El Título 1 concreta funciones y 
responsabilidades de los Organos Su- 
periores de la Función Militar y, 
aunque tal vez no fuese necesario, no 
está de más advertir que la Ley no se 
está refiriendo a los Organos Supe- 
riores de la Defensa Nacional como 
tales y en el contexto de la “Ley 
Orgánica 6/80, por la que se regulan 
los criterios básicos de la Defensa 
Nacional y la Organización Militar. 

En el Título Il que consta de un 
sólo artículo, el 10, se establecen los 
empleos militares y sus denomina- 
ciones básicas, así como su agrupa- 
ción en categorias. En él se reafirma 
que la estructura orgánica de las 
Fuerzas Armadas se basa en la orde- 
nación jerárquica de sus miembros 
por empleos militares y, dentro de 
éstos, por antiguedad. 

El Cuadro número 1l, recoge tales 
empleos agrupados en seis categorías 
diferentes: oficiales generales, oficiales 
superiores, oficiales, suboficiales su- 
periores, suboficiales y tropa y mari- 
nería. 

La primera, oficiales generales, es 
tradicional y fue refrendada por las 
Reales Ordenanzas para las Fuerzas 
Armadas. En ella está incluido el 
empleo de capitán general que se 
podrá conceder “con carácter excep- 
cional en aquellas circunstancias es- 
peciales en que lo aconsejen razones 
de servicio o de mérito personal”. 
Desaparece, pues, la ambigúedad de 
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la expresión "capitán general” que ha 
correspondido a “empleo”, ha sido 
definida como “dignidad” o bien ha 
servido para denominar a las autori- 
dades militares en el ámbito territo- 
rial. Queda ahora como máximo em- 
pleo militar que será ostentado por 
S.M. el Rey y, en casos excepcionales, 
por aquéllos a quienes se conceda 
por el Consejo de Ministros, a pro- 
puesta del Presidente del Gobierno; 
así lo establece, expresamente, la dis- 
posición adicional cuarta que reza 
como sigue: "La expresión capitán 
general quedará reservada exclusiva- 
mente al empleo militar regulado en 
la presente Ley. Reglamentariamente 
se determinarán las nuevas denomi- 
naciones de quienes ejerzan el mando 
de las regiones o zonas terrestres, 
marítimas y aéreas”. 

En cuanto a los demás oficiales se 
mantiene la diferenciación entre jefes 
y oficiales propiamente dichos, pero 
se suprime el vocablo “jefes”, hasta 
ahora utilizado como categoría en la 
que se englobaban los empleos de 
comandante, teniente coronel y coro- 
nel, que a partir de la Ley pasan a 
constituir la categoria de oficiales 
superiores. 

Por lo que respecta a las denomina- 
ciones de los empleos se conservan 
las ahora en vigor, incluidas las de la 
Armada. 

En los empleos de suboficiales se 
crea un quinto empleo con la deno- 
minación de suboficial mayor, empleo 
que junto con el de subteniente se 
incluye en una nueva categoría de 
suboficiales superiores. 

En los Cuerpos comunes de las 
Puerzas Armadas, los empleos se for- 
man con la denominación genérica 
de los mismos, seguida de los térmi- 
nos o expresión correspondiente: 
“auditor”, “interventor”, “de Sanidad", 
“músico”. Excepción a lo que antecede 
la constituyen, en el Cuerpo Jurídico 
Militar, los de general de Brigada y 
general de División, que se denomi- 
nan general auditor y general conse- 
jero togado, respectivamente. 


DE LOS CUERPOS Y ESCALAS 
MILITARES (TITULO 1II) 


De entre los principales aspectos 
que definen el régimen del personal 
militar figura, como elemento indis- 
pensable, la regulación de una es- 
tructura de Cuerpos y Escalas acorde 
con los cometidos que requiere una 
organización compleja como las Fuer- 
zas Armadas, y que permita disponer 
del personal capacitado para desem- 
penñar los cometidos de los diferentes 
puestos de trabajo de la organización 
militar, definidos en los reglamentos 
y manuales funcionales. 

De ahí que uno de los principales 
objetivos de la Ley haya sido, como 
reza en la exposición de motivos, ra- 
cionalizar la estructura de Cuerpos y 
Escalas para adaptarla a las necesi- 
dades de las Fuerzas Armadas. 

Se apoya, por otra parte, en la Ley 
Orgánica 6/1988, de 1 de julio, por la 
que se regulan los criterios básicos 
de la Defensa Nacional y la Organiza- 
ción Militar; y más concretamente en 
su articulo 26.2 en el que se establece 
que las Escalas (...) de las Fuerzas 
Armadas se regularán por ley, en 
cuya elaboración se seguirán los cri- 
terios unificadores que se desprenden 
del artículo 23.2 de la propia Ley. 

Este Título MI de la Ley está dedica- 
do a los Cuerpos y Escalas Militares. 
Consta de seis Capítulos en los que, 
después de unas Disposiciones Ge- 
nerales (Capítulo 1), se da tratamiento 
a los Cuerpos del Ejército de Tierra, 
de la Armada y del Ejército del Aire 
(Capítulos 2, 3 y 4). El Capítulo 5 se 
refiere a los Cuerpos comunes de las 
Puerzas Armadas, y, por último, se da 
una muy breve referencia al tema de 
plantillas. 


Disposiciones Generales 


La existencia de los diferentes Cuer- 
pos en que se integran los militares 
de carrera, es consecuencia de los di- 
versos cometidos que, para satisfacer 
sus necesidades, tanto operativas 
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CUADRO 1 






CATEGORIAS Y EMPLEOS MILITARES 


EMPLEOS Y ESCALAS 
ESCALAS ESCALAS ESCALAS 
SUPERIORES MEDIAS BASICAS 


Capitán general 





CATEGORIAS 





Teniente general 


OFICIALES 0 Almirante 


GENERALES General de división 


o Vicealmirante 


General de brigada 
o Contralmirante 


e A A AR E O O RN 


Teniente coronel o 
Capitán de fragata 
Comandante o Comandante o 
Capitán de corbeta Capitán de corbeta 
Capitán o 
Teniente de navío 
Teniente o 
Alférez de navio 


Alférez 0 
Alférez de fragata 


A ES ER E SA IR E A E NS ES LESA A A e tec 


Coronel 
o Capitán de navío 


OFICIALES 
SUPERIORES 


Teniente coronel o 
Capitán de fragata 


Capitán o 
Teniente de navío 


Teniente o 


OFICIALES : ; 
Alférez de navío 


SUBOFICIALES Suboficial mayor 


SUPERIORES Subteniente 


NN A E E E RARA RR RR AN 


Brigada 


SUBOFICIALES Sargento primero 


Sargento 


A AO E A E A AA AR A RR RRE 


Cabo primero 
TROPA Y 
MARINERÍA 


Cabo 


Soldado o 
Marinero 


como de apoyo logístico y adminis- 
trativo, requieren las Fuerzas Arma- 
das. A su vez, dentro de cada Cuerpo, 
los militares se agrupan en Escalas, 
cada una de las cuales se caracteriza 
por el grado educativo exigido para el 
ingreso en ella y por las facultades 
profesionales asignadas a quienes la 
integran (Cuadro 2). 


Cada Escala se caracteriza, además, 
por las especialidades fundamentales, 
necesarias para desarrollar los come- 
tidos que tenga encomendados el 
personal del Cuerpo al que aquélla 
pertenezca, y que facultan para el 
ejercicio profesional en un campo 
determinado. Estas especialidades es- 
tarán acompañadas de otras comple- 
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mentarias que permitan un mayor 
desarrollo de la fundamental o el 
desempeño de actividades en áreas 
concretas. 


Cuerpos Militares 


El artículo 13, último de este Capi- 
tulo, establece una nueva clasificación 
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SN] NAAA ENANA AAA, SS 
N COMETIDOS S 
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ION COCACOLA 


COMETIDOS 


XOSISOONO>)ASSO)DADONOOSSNSA 


en específicos de los Ejércitos y co- 
munes de las Fuerzas Armadas. 

En relación con estos últimos (Cua- 
dro número 3), hay que destacar que 
la Ley crea dos nuevos Cuerpos de 
carácter unificado, el Militar de Sani- 
dad y el de Músicas Militares, que 
unidos a los ya creados, Jurídico 
Militar y Militar de Intervención, com- 
pletan el cuadro de los que quedan 
definidos como Cuerpos comunes de 
las Fuerzas Armadas; obsérvese que 
esta definición sustituye a la de Cuer- 
pos comunes (o unificados) de la 
Defensa que hasta ahora venía siendo 
utilizada para los de Intervención y 
Jurídico. Parece obvio que la Ley 
pretende sancionar sin ningún género 
de duda la pertenencia de los repeti- 
dos Cuerpos al conjunto de las Fuer- 
zas Armadas, bien que con caracte- 
rística de comunes a los tres Ejércitos. 

En cuanto a los Cuerpos específicos, 
se establece una estructura similar 
en cada Ejército —General, de Inten- 
dencia, de Ingenieros y de Especialis- 
tas— con la variante del de Infantería 
de Marina, en la Armada, y la califica- 
ción de politécnicos que se aplica al 
Cuerpo de Ingenieros del Ejército de 
Tierra, sin duda para diferenciarlo 
del concepto de ingenieros como Árma. 


En el Ejército de Tierra, los cometi- 
dos de mando, preparación y empleo 
de la fuerza y del apoyo a la fuerza se 
encomiendan a un único Cuerpo 
General. Ello significa la desaparición 
de las Armas que constituirán la 
base para determinar las especialida- 
des básicas del nuevo Cuerpo ya de- 
nominado “Cuerpo General de las 
Armas del Ejército de Tierra”. 

En la Armada, el Cuerpo General 
asume cometidos similares, pero la 
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S FACULTADES 
PROFESIONALES 


CUADRO 2 


ESPECIALIDAD : 
; FUNDAMENTAL : 


ESCALAS 





CUADRO 3 


CUERPOS COMUNES DE LAS FUERZAS ARMADAS 


2 


CUERPO MILITAR DE INTERVENCIÓN 


CUERPO JURIDICO MILITAR 


CUERPO MILITAR DE SANIDAD 


ESCALA SUPERIOR 


- Escala Activa de Jefes y Oficiales de Sanidad del 
Ejército de Tierra. 

- Escala Básica del Cuerpo de Sanidad, Sección de 
Medicina, de la Armada. 


- Cuerpo de Sanidad del Ejército del Aire 


- Escala Activa de Jefes y Oficiales de Farmacia 
del Ejército de Tlerra. 

- Escala Básica del Cuerpo de Sanidad, Sección de 
Farmacia, de la Armada. 


- Cuerpo de Farmacia del Ejército del Alre 


- Escala Activa de Jetes y Oficiales de Veterinaria 
del Ejórcito de Tierra. 


ESCALA MEDIA 


- Escala de Ayudantes Técnicos Sanitarios del 
Ejército de Tierra. 

- Escala Especial del Cuerpo de Sanidad de la 
Armada. 

- Sección de Sanidad de la Escala Básica del 
Cuerpo de Suboficiales de la Armada. 

- Escala Auxiliar de Oficiales del Cuerpo de 
Sanidad del Ejército del Alre 

- Escala Auxillar de Suboficiales del Cuerpo de 
Sanidad del Ejército del Alre 


- Escala Auxiliar de Practicantes de Farmacia del 
Ejército de Tierra: Oficiales y Suboficiales. 


CUERPO DE MUSICAS MILITARES 


ESCALA SUPERIOR 


- Escala de Directores Músicos del Ejército 
de Tierra. 

- Escala de Directores Músicos del Cuerpo 
de Infantería de Marina. 

- Escala de Directores Músicos del Ejército 
del Aire 
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-ESCALA BASICA 


- Escala de Suboficiales Músicos Militares 
del Ejército de Tierra. 

- Sección de Músicos de la Escala Básica 
del Cuerpo de Suboficiales de la Armada. 


- Escala de Suboficiales Músicos del 
Ejérelto del Alre. 





singularidad que supone la realiza- 
ción de operaciones anfibias ha hecho 
mantener, diferenciado, el Cuerpo de 
Infantería de Marina. 


En el Ejército del Aire queda, como 
en el Ejército de Tierra, un único 
Cuerpo General en el que se integran. 
las actuales Escalas del Aire, de Tierra 
y de Tropas y Servicios, situación 
poco coherente con el concepto de 
Cuerpo establecido, dada la radical 
diferenciación entre el personal piloto 
que combate en el aire (razón de ser 
del Ejército del Aire y el de Tropa y 
Servicios llamado a combatir y apoyar 
en tierra). 


Es preciso aquí destacar que des- 
aparece, si no como concepto sí como 
componente de la nueva estructura 
de Cuerpos y Escalas, el Arma de 
Aviación, creada por Ley de 9 de 
noviembre de 1939, en cuyo preám- 
bulo se recoge un párrafo ya famoso: 
“La creación del Arma de Aviación, 
fundamento, médula y razón de ser 
del Ejército del Aire....”. 

En efecto, en su artículo 1 se decía: 


“Se crea el Arma de Aviación, a la 
que corresponde, entre otros cometi- 
dos del Ejército del Aire, el funda- 
mental de desarrollar todo su poder 
ofensivo mediante sus Unidades 
Aéreas y los propios de los Organis- 
mos y Servicios que requiera la orga- 
nización, mando, instrucción y empleo 
de las citadas Unidades y cuanto 
directamente les afecta y contribuya 
a su perfeccionamiento y eficacia.” 


Más tarde se reorganizó por Ley de 
15 de junio de 1952 refundiéndose 
con la de Tropas de Aviación, situa- 
ción que ha perdurado hasta nuestros 
días con la modificación de la Ley 18/ 
1975, de 2 de mayo. 


En los tres Ejércitos se mantienen 
Cuerpos de Intendencia cuyos miem- 
bros tienen como cometidos el pla- 
neamiento y gestión de los recursos 
económicos y el asesoramiento en 
materia económico-financiera en el 
ámbito del Ministerio de Defensa y 
de los organismos autónomos adscri- 
tos al mismo, así como el desarrollo 
de los de carácter logístico que se les 
encomienden dentro de su respectivo 
Ejército, ambigúedad que espera un 
desarrollo reglamentario que clarifi- 
que la situación actual y evite conflic- 
tos de competencia con los otros dos 
Cuerpos Específicos. 


Se mantienen, igualmente, Cuerpos 
de Ingenieros con cometidos de aseso- 
ramiento, aplicación, estudio e inves- 


tigación en materias técnicas propias 
de sus especialidades en el ámbito del 
respectivo Ejército, así como en el de 
otros organismos del Ministerio de 
Defensa y de los organismos autóno- 
mos adscritos al mismo. También des- 
arrollan cometidos de dirección en el 
ámbito de sus competencias. 

El otro gran Cuerpo específico es el 
de Especialistas, cuyos miembros tie- 
nen como cometidos el mantenimiento, 
abastecimiento y, en su caso, manejo 
de los sistemas de armas, equipos y 
demás medios materiales de su Ejérci- 
to; también desarrollan cometidos de 
mando y de apoyo administrativo. 

Estos dos últimos Cuerpos tienen 
unos claros cometidos de apoyo téc- 
nico y logístico por lo que no se en- 
tiende bien su diferenciación siendo 
así que uno cuenta con una Escala 
Superior y el otro con las Escalas 


Media y Básica; por otra parte, el 
criterio de la Ley recordemos que es 
reducir y simplificar cuerpos y escalas. 

Los cometidos básicos restantes 
serán asumidos por los Cuerpos 
comunes de las Fuerzas Armadas, 
antes mencionados, completando el 
proceso de integración iniciado con 
los Cuerpos Militar de Intervención 
y Jurídico Militar, a los que se aña- 
den los Cuerpos Militar de Sanidad 
y de Músicas Militares. Si en etapas 
anteriores, la función interventora, 
la propia de la jurisdicción militar y 
la de asesoramiento jurídico ya fue- 
ron consideradas como de carácter 
común, ese mismo carácter atribuye 
la Ley respecto a la atención a la 
salud, en los campos logístico-ope- 
rativo y asistencial, y en cuanto a los 
servicios de música en el ámbito de 
las Fuerzas Armadas (Cuadro n.* 4). 







Cuerpo General de las Armas del 
Ejército de Tierra 





EJERCITO 













DE 


TIERNA Cuerpo de Especialistas del Ejército 


de Tierra 


ARMADA 


Cuerpo de Especialistas de la 
Armada 


EJERCITO 














DEL 


ALE Cuerpo de Especialistas del Ejército 


del Aire 


CUERPOS 
COMUNES 
DE LAS 
FUERZAS 
ARMADAS 


Cuerpo de Músicas Militares 
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CUADRO 4 
CUERPOS Y ESCALAS MILITARES 


ESCALAS 
Escala Escala 
superior media 
Cuerpo de intendencia del Ejército Escala 
de Tierra superior 
Cuerpo de Ingenieros politécnicos 
del Ejército de Tierra 


Cuerpo General de la Armada 
Cuerpo de Infantería de Marina 
A Escala 
Cuerpo de Intendencia de la Armada ME MN 
] Escala 
Cuerpo de Ingenieros de la Armada == 
Escala 
media 
e ] Escala Escala 
Cuerpo General del Ejército del Aire 
Cuerpo de Intendencia del Ejército 
del Aire 
Cuerpo de Ingenieros del Ejército 
del Aire 


Escala Escala 
media básica 
Escala Escala 
superior media 
Escala Escala Escala 
superior media básica 


Escala 
superior 
Escala 
media 
Ao Escala 
Cuerpo Jurídico Militar Y 
> a Escala 
Cuerpo Militar de Intervención Y E 
Cuerpo Militar de Sanidad 






Escala 
básica 


Escala 


superior 


Escala 
básica 


Escala 
básica 






Escala 


superior 


básica 


Escala 


Escala 

superior medis 
Escala 
superior 


Escala 
básica 


TOTAL: 17 CUERPOS CON 29 ESCALAS (14 SUPERIORES, 8 MEDIAS Y 7 BASICAS). : 
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TUACOCOUODO 


LOAD A EAN 


La Ley (disposición adicional se- 
gunda) atribuye al Subsecretario de 
Defensa, en lo que afecte al personal 
de los Cuerpos Comunes de las 
Puerzas Armadas, las mismas com- 
petencias que, a los Jefes de los 
Estados Mayores del Ejército de Tie- 
rra, de la Armada y del Ejército del 
Aire, se asignan en relación con el 
personal de sus respectivos Ejércitos. 


Escalas Militares 


La Ley establece tres tipos de Es- 
calas, superior, media y básica. Las 
Escalas superiores estarán integra- 
das por personal con la titulación 
equivalente a la de licenciado y co- 
rresponderán a los empleos de te- 
niente hasta teniente general en los 
Cuerpos Generales, y de teniente a 
general de división en el resto. No 
obstante, la disposición adicional 
quinta del nuevo texto legal abre la 
posibilidad, aunque con carácter ex- 
cepcional, de alcanzar el empleo de 
teniente general en aquellos Cuerpos 
cuyo “techo” normal es de general de 
división. 

A las Escalas medias se accederá 
con una titulación equivalente a 
diplomado universitario y en ellas se 
alcanzan los empleos de alférez a 
teniente coronel. 

Las Escalas básicas abarcan todos 
los empleos de las categorías de subo- 
ficiales superiores y suboficiales. 

Veamos ahora la estructuración de 
Escalas en relación con los distintos 
Cuerpos. Los Generales de los Ejérci- 
tos y el Cuerpo de Infantería de Ma- 
rina responden al modelo general, 
cada uno de ellos con los tres tipos de 
Escalas (Cuadro n.” 4), excepto el 
Cuerpo General de la Armada, que no 
dispondrá de Escala Básica, ya que 
los cometidos de ese nivel son desem- 
peñados por el Cuerpo de Especia- 
listas. 

En los Cuerpos de Intendencia y de 
Ingenieros sólo se establece una Es- 
cala superior. 

Los Cuerpos de Especialistas de los 
Ejércitos están formados por personal 
especializado en las áreas de mante- 
nimiento, abastecimiento, adminis- 
trativas, etc., y cuentan, cada uno de 
ellos, con Escalas media y básica. 

Por lo que respecta a los Cuerpos 
Jurídico Militar y Militar de Interven- 
ción, tendrán únicamente Escala su- 
perior;, el Cuerpo Militar de Sanidad 
dispondrá de titulados con el nivel de 
“licenciado” y con el de “diplomado 
universitario” (superior y media). Fi- 
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nalmente, el de Músicas Militares 
integrará a los “directos músicos” en 
una Escala superior y, en una Escala 
básica, a los “músicos”. 


Especialidades 


En cada Escala existirán las espe- 
cialidades fundamentales necesarias 
para desarrollar, en el nivel correspon- 
diente, los cometidos que tenga asig- 
nados el personal del Cuerpo al que 
aquélla pertenezca. 

Estas especialidades fundamentales 
se obtendrán en la enseñanza militar 
de formación, es decir, en el proceso 
para incorporarse a las Escalas co- 
rrespondientes con la condición de 
militar de carrera. Facultarán, una 
vez obtenido el primer empleo militar, 
para el ejercicio profesional en un 
determinado campo de actividad. 

La Ley se refiere, también, a otras 
especialidades complementarias que 
servirán para alcanzar un mayor 
grado de especialización en el campo 
de actividad de las básicas o faculta- 
rán para desempeñar actividades en 
otras áreas concretas; las citadas 
especialidades complementarias se 
podrán obtener en procesos poste- 
riores dentro de lo que la propia Ley 
(Título IV - Enseñanza Militar) define 
como la enseñanza militar de perfec- 
cionamiento. 

La Ley deja a un posterior desarro- 
llo reglamentario la determinación 
de las especialidades, los Cuerpos y 
Escalas desde las que se puede acce- 
der a cada especialidad, los requisitos 
y condiciones exigidos para su ob- 
tención y ejercicio, la compatibilidad 
o incompatibilidad entre especiali- 
dades y los empleos o categorías mi- 
litares en los que se pueden adquirir 
o mantener. Algunas especialidades 
se corresponderán únicamente con 
los empleos iniciales de cada Escala, 
mientras que otras serán necesarias 
para reconvertir el perfil profesional 
a áreas de actividad distintas. tales 
como "personal", “logistica”, "adminis- 
trativa”, etc., a partir de unos tiempos 
de servicio determinados. 

De modo que la definición de espe- 
cialidades se concibe como un ins- 
trumento flexible que permita adap- 
tarse a las necesidades de las Fuerzas 
Armadas disponiendo de las especia- 
lidades básicas y de las complemen- 
tarias que los medios y la doctrina de 
empleo demanden en cada momento. 

De ahí que la Ley (disposición tran- 
sitoria sexta) establezca un régimen 
transitorio de la determinación de 
especialidades fundamentales: “En 


tanto no se produzca su regulación 
reglamentaria, se consideraran espe- 
cialidades fundamentales las que se 
corresponden, en su caso, con las de- 
nominaciones de las Escalas de pro- 
cedencia...”. 


Adaptación de la estructura de 
Cuerpos y Escalas 


a) Integración de Escalas 


La disposición adicional sexta es- 
tablece la integración de las Escalas 
hasta ahora existentes en las que se 
crean por la propia Ley. El cuadro n.? 
5 está referido, particularmente al 
Ejército del Aire. En él se aprecia 
como, en el Cuerpo General, la Escala 
Superior queda integrada por la Es- 
cala del Aire, la Escala de Tierra y la 
Escala de Tropas y Servicios, las tres 
de la extinguida Arma de Aviación. 

En la Escala Media se integran las 
Escalas Especiales de Oficiales de 
Tropas y Servicios y Oficiales Opera- 
dores de Alerta y Control. Se observa 
aquí como estos últimos pasan de 
una anterior clasificación bajo con- 
ceptos de especialistas a su perte- 
nencia al Cuerpo General con los 
cometidos de mando, preparación y 
empleo de la fuerza y del apoyo a la 
fuerza dentro de su competencia. 

Otro tanto ocurre en la Escala 
Básica, integrada por la Escala de 
Suboficiales de Tropas y Servicios y 
por la Escala de Especialistas Opera- 
dores de Alerta y Control, esta última 
ahora con los cometidos antes citados 
propios del personal del Cuerpo Ge- 
neral. Nada se dice de la posible 
existencia de personal con la especia- 
lidad fundamental de piloto en la 
escala media y básica. 

Por lo que respecta al Cuerpo de 
Intendencia no hay, en la práctica, 
variación, puesto que está formado, 
solamente, por una Escala Superior 
en la que se integra el actual Cuerpo 
de Intendencia. 

En el Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército del Aire, que pierde el califi- 
cativo de “Aeronáuticos”, se integra- 
rán solamente la actual escala de 
Ingenieros Aeronáuticos. Los miem- 
bros de la actual Escala de Ingenieros 
Técnicos Aeronáuticos pueden optar 
entre integrarse en la escala Militar 
del Cuerpo de Especialistas o perma- 
necer en la Escala actual declarada a 
extinguir. 

El Cuerpo de Especialistas queda 
constituido por dos Escalas, Media y 
Básica. En la Escala Media se integran 
las anteriores Escalas Especiales (ex- 
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CUADRO 5 


CUERPO GENERAL DEL EJERCITO DEL AJRE 


ESCALA MEDIA 


- Escala Especial de Oficiales de 
Tropas y Servicios. 


- Escala Especial de Oficiales 
Operadores de Alerta y Con- 
trol. 









ESCALA SUPERIOR ESCALA BASICA 





























Escala del Aire del Árma de - Escala de Suboficiales de Tro- 


Aviación. 
- Escala de Tierra del Arma de 
Aviación. 
- Escala de Tropas y Servicios 
del Arma de Aviación. 


CUERPO DE INTENDENCIA DEL EJERCITO DEL AIRE 


ESCALA SUPERIOR 
Cuerpo de Intendencia 


CUERPO DE INGENIEROS DEL EJERCITO DEL AIRE 


ESCALA SUPERIOR 
Escala de Ingenieros Aeronáuticos 


CUERPO DE ESPECIALISTAS DEL EJERCITO DEL AIRE 
ESCALA BASICA 


- Escala de Especialistas Mecánicos de Manteni- 
miento de Avión. 


- Escala de Especialistas Mecánicos de Electrónica. 

- Escala de Especialistas Armeros Artificieros. 

Escala de Especialistas Radiotelegrafistas. 

Escala de Especialistas de Fotogralía y Carto- 

grafía. 

Escala de Especialistas Mecánicos de Transmi- 

siones. 

- Escala de Especialistas Mecánicos Automovilistas, 

- Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares del Aire: 
Suboliciales. 







pas y Servicios. 
- Escala de Especialistas Opera- 
dores de Alerta y Control. 
















ESCALA MEDIA 















Escala de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos 





















ESCALA MEDIA 












- Escala Especial de Oficiales Mecánicos de 
Mantenimiento de Avión. 

- Escala Especial de Oficiales Mecánicos de 
Electrónica. 

- Escala Especial de Oficiales Armeros Artificieros. 

Escala Especial de Oficiales Radiotelegrafistas. 

- Escala Especial de Oficiales de Fotografía y 
Cartografía. 

- Escala Especial de Oficiales Mecánicos de 
Transmisiones. 

- Escala Especial de Oficiales Mecánicos de 
Automóviles. 

- Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares del Aire: 

Oficiales. 

































y por los suboficiales del CAOM. 

En la integración de Escalas hasta 
ahora descritas faltan otros Cuerpos 
y Escalas que se integran en los 
Cuerpos Comunes de nueva creación. 
Tal es el caso, ciertamente destacable, 
del Cuerpo de Sanidad del EA, con 
sus Escalas Auxiliares de Oficiales y 
de Suboficiales, del Cuerpo de Far- 
macia del EA y de las Escalas de 
Directores Músicos y Suboficiales Mú- 
sicos del Ejército del Aire. El cuadro 
n.” 3 recoge el detalle de tales integra- 
ciones; el Cuerpo de Sanidad y el de 
Farmacia pasan a integrarse en la 
Escala Superior del Cuerpo Militar 
de Sanidad. Por su parte las Escalas 
Auxiliares de Sanidad (oficiales y 
suboficiales) forman parte de la Escala 
Media del mismo Cuerpo. A este 
respecto cabe señalar que a los subo- 
ficiales de la Escala Auxiliar de Sani- 
dad, que debe integrarse en la Escala 
Media del Cuerpo Militar de Sanidad, 
les será concedido el empleo de alférez, 
de oficio, y en el plazo máximo de un 
mes, con efectos de la entrada en 
vigor de la Ley (disposición adicional 
novena). 


b) Escalas a extinguir 


En el anterior párrafo faltaban, en el 
ámbito de las Músicas, la Escala de 
Subdirectores Músicos del EA y la 


CUADRO 6 


ESCALAS DECLARADAS A EXTINGUIR 


MILITARES DE CARRERA: 


- Escala de Subdirectores Músicos del Ejército 
del Aire. 

- Escala de Suboficiales de Banda det Ejército 
del Aire. 


DE COMPLEMENTO: 


- Escala de Complemento del Aire. 

- Escala de Complemento de Tropas y Servicios. 

- Escala de Complemento de Ingenieros Aero- 
náuticos. 

- Escala de Complemento de Ingenieros Técnicos 
Aeronáuticos. 

- Escala de Complemento del Cuerpo de Inten- 
dencia del Ejército del Aire. 

- Escala de Complemento del Cuerpo de Sanidad 
del Ejército del Aire. 

- Escala de Complemento del Cuerpo de Farmacia 
del Ejército del Aire. 


cepto las dos ya citadas que constitu- 
yen la Escala Media del Cuerpo Gene- 
ral) y las oficiales del Cuerpo Auxiliar 
de Oficinas Militares, Cuerpo éste 
que pierde su característica de tal 
para pasar a constituir una especiali- 
dad del Cuerpo de Especialistas. Lla- 


ma la atención que escalas como la 
de Radiotelegrafistas o Fotógrafos 
que parecen tener una función pre- 
dominantemente operativa se inte- 
gren en este Cuerpo. 

La Escala Básica, paralelamente, 
queda integrada por los Especialistas 
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HONORIFICAS: 


- Meguladas por el Decreto de 12 de enero de 


1951, que crea las Escalas Honoríficas de las 
Armas y Cuerpos del Ejército del Aire. 
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DOSSIER 


DOSdIER 


Escala de suboficiales de banda que 
quedan, por la misma disposición adi- 
cional sexta 2, declaradas a extinguir. 

Se declaran asimismo, a extinguir, 
las distintas Escalas de Complemento 
del Ejército del Aire (Cuadro n.” 6). 

También, y por la misma disposi- 
ción adicional, se declaran a extinguir 
las Escalas Honoríficas reguladas, 
entre otras disposiciones legales que 
la Ley especifica, por el Decreto de 12 
de enero de 1951, que crea las Escalas 
Honoríficas de las Armas y Cuerpo 
del Ejército del Aire. 
































CUADRO 7 


EJERCITO DEL AIRE 


ESCALAS DECLARADAS 

A EXTINGUIR CON ANTERIORIDAD 
QUE CONTINUARÁN 

EN LA MISMA SITUACION 


Escata de Tropas del Cuerpo de Sanidad del 
Aire (Oficiales) 
Escala Complementaria de la Antigua Arma de 
Aviación (Oficiales) 

Escala de Telegrafistas (Oficiales) 
Escala Auxiliar de Meteorología (Oliciales) 
Escala de Enfermeros Auxiliares de Sanidad 

(Oficiales) 

Escala Auxiliar de Farmacia (Oficiales) 
Escala de Especialistas Motoristas de Avión 
Escala de Especialistas Montadores Electricistas 

de Avión 
Escala de Especialistas Mecánicos de Radio y 

Radar 
Escala de Especialistas Armeros Artificieros 
Escata Auxiliar de Meteorología (Suboficiales) 
Escala de Enfermeros Auxiliares de Sanidad 
(Suboficiales) 
Escala de Telegrafistas (Suboficiates) 
Escala de Mecánicos Conductores 


Por último, en este análisis de las 
Escalas declaradas a extinguir, la Ley 
indica que “los Cuerpos y Escalas 
declarados a extinguir con anteriori- 
dad a la entrada en vigor de la pre- 
sente Ley (...), continuarán en la mis- 
ma situación”. El cuadro n.? 7 recoge 
las Escalas correspondientes al Ejér- 
cito del Aire. 


Adaptación del régimen del 
personal de las Escalas a extinguir 
Según la disposición adicional sép- 
tima, el régimen de los militares de 
carrera (no de complemento) que se 
declaran (o ya lo estaban) a extinguir, 
será el regulado en la Ley con las 
adaptaciones que se determinen re- 
glamentariamente. También por vía 
reglamentaria se determinará en qué 
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Escalas de las reguladas por la Ley 
podrán integrarse voluntariamente 
según los criterios que establece la 
disposición adicional undécima y que 
se recogen en el punto siguiente, 
Normas de integración de Escalas. 

En cuanto a los militares pertene- 
cientes a las Escalas de Complemento 
(y de Reserva Naval) que se declaran a 
extinguir, si llevan en el momento de 
entrada en vigor de la Ley más de seis 
años de servicios efectivos en las 
mencionadas Escalas, se integrarán 
en las correspondientes de los distin- 
tos Cuerpos según lo siguiente: en 
las Escalas medias o básicas en el 
caso de los Cuerpos Generales y de 
Especialistas; en las Escalas superio- 
res o medias que correspondan en el 
caso de los Cuerpos de Intendencia y 
de Ingenieros y de los Cuerpos comu- 
nes de las Fuerzas Armadas. 

En aplicación concreta a los oficia- 
les de las Escalas de Complemento 
del EA que cumplan la condición de 
servicios efectivos antes señalada, re- 
sulta que los del Aire, Tropas y Servi- 
cios e Ingenieros Técnicos Aeronáu- 
ticos pasarán a formar parte de las 
Escalas medias del Cuerpo General y 
del de Ingenieros, respectivamente; 
los pertenecientes a las demás Esca- 
las; Ingenieros, Intendencia, Sanidad 
y Farmacia pasarán a pertenecer a 
las Escalas superiores de los respec- 
tivos Cuerpos, especificos o comunes. 
(Disposición adicional décima). 


Normas de Integración de Escalas 


En cuanto al procedimiento para 
hacer efectivas las integraciones de 
personal de unas Escalas en otras, la 
disposición adicional undécima ade- 
lanta algunos criterios pero establece 
que “el Gobierno determinará las nor- 
mas reglamentarias de integración”. 

Los citados criterios establecen que 
la integración en otras Escalas (ex- 
cluido el personal de las Escalas de 
Complemento) se realizará conjugan- 
do el empleo y orden de escalafón que 
tengan sus componentes en la Escala 
de origen, en el momento de la inte- 
gración, y el tiempo de servicios efec- 
tivos cumplidos desde su acceso a la 
misma: en último extremo se resolverá 
en favor del de mayor edad. 

En el caso de los componentes de 
las Escalas de Complemento que se 
vayan a integrar en una misma Esca- 
la, el sistema reviste una mayor com- 
plejidad. En efecto, será preciso orde- 
nar a los componentes de distintas 
Escalas (de Complemento del Aire y 
de Complemento de Tropas y Servi- 
cios, por ejemplo) por empleos y, den- 


tro de éstos, por tiempo de servicios 
efectivos en los mismos; habrá que 
incluir en cada uno de los empleos de 
la nueva Escala a los componentes de 
las Escalas de Complemento dentro 
del grupo de componentes de otras 
procedencias en el que le corresponde 
integrarse, teniendo en cuenta el 
tiempo de servicios efectivos en el 
empleo de uno y otros. 


Disposiciones finales en relación 
con otros Cuerpos 


La Ley da un tratamiento especial, 
en sus disposiciones finales quinta, 
sexta y séptima, a la Escala de la 
Guardia Real, al Cuerpo de Mutilados 
de Guerra por la Patria y a los Cuerpos 
Eclesiásticos de los tres Ejércitos, 
respectivamente. 

En cuanto a la Escala de la Guardia 
Real, declarada a extinguir, sus com- 
ponentes se integrarán en el Cuerpo 
de la Guardia Civil, según las normas 
que debe determinar el Gobierno. 

La disposición final sexta se refiere, 
en cinco apartados, al Cuerpo de Mu- 
tilados de Guerra por la Patria, que a 
la entrada en vigor de la Ley queda 
declarado a extinguir. Se establece 
un plazo, hasta el 1 de diciembre de 
1989, para que el personal militar 
que tuviera derecho a ingresar en el 
mismo, o a cambiar la calificación de 
su mutilación, lo ejerza. También se 
establece que transcurrido un año a 
partir de la entrada en vigor de la Ley 
todos los miembros del Cuerpo pasa- 
rán a retirado, con excepción de los 
oficiales generales que pasarán a la 
situación de segunda reserva. 


Las anteriores previsiones, y otras 
no citadas de la misma disposición 
final, serán tal como determina el 
apartado 5 de la misma, de aplicación 
al personal perteneciente al Cuerpo 
de Inválidos militares no integrados 
en el Cuerpo de Mutilados de Guerra 
por la Patria y el personal pertene- 
ciente a la Sección de Inútiles para el 
Servicio. 

La disposición final séptima está 
dedicada al Servicio de Asistencia 
Religiosa, asistencia religiosa a los 
miembros de las Fuerzas Armadas 
que será garantizada por el Gobierno. 
Este recibe, asimismo, el mandato de 
crear el Servicio de Asistencia Reli- 
giosa en las Fuerzas Armadas y la 
aprobación de las normas sobre el 
régimen de personal del mismo, nor- 
mas para las que se le adelantan 
determinados criterios. 

El apartado 3 de la misma disposi- 
ción determina que “la asistencia 
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religioso-pastoral a los miembros ca- 
tólicos de las Fuerzas Armadas se 
seguirá ejerciendo por medio del Vica- 
riato Castrense, en los términos del 
Acuerdo de 3 de enero de 1979, entre 
el Estado español y la Santa Sede”. 

Por otra parte, en el mismo aparta- 
do se declaran a extinguir, a la 
entrada en vigor de la Ley, los Cuer- 
pos Eclesiásticos del Ejército de Tie- 
rra, de la Armada y del Ejército del 
Aire. A sus componentes se les con- 
cede el derecho a optar entre inte- 
grarse en el Servicio de Asistencia 
Religiosa con carácter permanente o 
continuar en los Cuerpos de proce- 
dencia con los mismos derechos y 
obligaciones. 


Plantillas 


La Ley dedica un breve capítulo, el 
6, al tema de plantillas. En efecto, 
dedica a las mismas un solo artículo, 
en el que en tres puntos diferenciados 
trata los siguientes aspectos. 

El punto 1 establece que “Las plan- 
tillas máximas por categorías mi- 
litares .., se determinarán por Ley”. 
Puede observarse que se dice “cate- 
gorías militares” y no empleos milita- 
res, lo que introduce un matiz distinto 
en relación con los sistemas anterio- 
res de fijación de plantillas y con las 
propias leyes hoy vigentes. Parece 
que, al menos en principio, queda 
margen para la cuantificación de 
cada empleo dentro de una misma 
categoría. 

Lo anterior se confirma cuando el 
mismo articulo continúa diciendo 
que “El Gobierno, a propuesta del 
Ministro de Defensa, determinará los 
que corresponden a los distintos Cuer- 
pos y Escalas, ...”, sin que tampoco 
aqui aparezca, como exigencia expre- 
sa, el fijarlos por empleos. 

En el mismo punto se establecen 
las referencias a tener en cuenta para 
esta última determinación, a saber: 
las previsiones del planeamiento de 
la defensa militar, los tiempos medios 
de permanencia en los empleos, y los 
créditos establecidos en las Leyes de 
Presupuestos. 

En el caso concreto de los tiempos 
medios de permanencia en los em- 
pleos, el punto 2 del mismo artículo 
los señala para las distintas Escalas, 
especificando que aquellos represen- 
tan el desarrollo normal de carrera y 
que no generan derecho al ascenso. 

En la legislación hasta ahora vi- 
gente, en el Ejército del Aire ya existía 
este sistema, toda vez que los referidos 
tiempos constituyen un parámetro 
imprescindible en la determinación 
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Tiempos normales de permanencia en los empleos 
(Real Decreto 3057/1977) 





CUADRO 8 









Tiempos medios de permanencia en los empleos 
(Ley 17/1989) 
ESCALAS ESCALAS ESCALAS 
SUPERIORES MEDIAS BASICAS 


mo Je 
ri] e 
O 
DOCTOR 

¡SIAM 

UNAM: 











Sargento Primero 





de plantillas y, al mismo tiempo, una 
referencia inevitable para una ade- | 
cuada gestión de personal. 
El cuadro 8 permite la comparación | 
entre los tiempos medios que esta 


— Ley de 31 de diciembre de 1945, 
que organiza el Cuerpo Eclesiástico 
del Aire. 


— Ley 142/1962, de 24 de diciem- 
bre, sobre organización del Cuerpo 
de Suboficiales Especialistas en el 
Ejército del Aire. 

— Ley 146/1963, de 2 de diciem- 
bre, de reorganización del Cuerpo 
Auxiliar de Oficinas Militares del 
Aire. 

— Ley 18/1975, de 2 de mayo, de 
reorganización del Arma de Aviación. 

— Ley 10/1984, de 12 de abril, de 
reorganización de la Escala Auxiliar 
del Cuerpo de Sanidad del Ejército 
del Aire. 


Ley establece y los tiempos normales 
de permanencia en los empleos que 
establecía el Real Decreto 3057 / 1977, 
de 28 de octubre, que desarrollaba, 
parcialmente, la Ley de Ascensos. 

Por último, el apartado 3 determina 
que se considerará plantilla transito- 
ria adicional cuando se designe a un 
oficial general para ocupar cargos de 
Director General o cualquier otro de 
especial relevancia en el ámbito del 
Ministerio de Defensa, si tales cargos 
no están expresamente asignados a 
su Escala y empleo. Hay pues, en esta 
disposición, una variación sensible 
en este aspecto, toda vez que las 
actuales leyes de plantillas y desarro- 
llos reglamentarios sólo consideraban 
tal posibilidad en el empleo de te- 
niente general o almirante. 


Conviene aclarar que la misma dis- 
posición indica que, en lo que no se 
opongan a la Ley, continuarán en 
vigor con carácter reglamentario, de- 
biendo ser derogadas de forma expre- 
sa por las posteriores disposiciones 
de desarrollo. 

En el apartado 3, de la misma 
disposición derogatoria, y en este 
caso, sin ninguna aclaración o matiz, 
se deroga la Ley de 15 de julio de 
1952, de reorganización del Arma de 
Aviación. WN 


Derogación de disposiciones 

En relación con los aspectos que 
trata este TITULO !II que comenta- 
mos, la disposición derogatoria 2, se 
refiere, entre otras, a las siguientes: 


PNYNIOCOCOTED 


DOSdIER 


e aaa 


De la Enseñanza Militar 


RICARDO DE ARCE BILBAO 
Teniente Coronel de Aviación 





E N los títulos anteriores a 
este Cuarto que intentare- 
mos analizar, la ley 17/89 ha 
establecido la organización de las 
Fuerzas Armadas en Cuerpos y 
Escalas con el fín de racionalizar 
su estructura a las necesidades 
presentes y futuras. Más adelante, 
en el Titulo V, establece un sistema 
de ascensos que incentiva la dedi- 
cación y el esfuerzo profesional. 
Era necesario que la Ley tratara 
con especial cuidado a la "En- 
señanza Militar”, como a un sistema 
capaz de proporcionar personal pre- 
parado para dotar a esa estructura, 
ya que es el soporte y fundamento 
del ejercicio profesional en las Fuer- 
zas Armadas, así como establecer 
medios de acceso y promoción que 
den cauce a las aspiraciones de 
progreso de los militares. De ello 
trata el Título V de la disposición 
que comentamos. 

En el Artículo 32 de la Ley se 
señalan como finalidades de la en- 
señanza militar conseguir la capa- 
citación profesional del militar, la 
adecuación permanente de sus co- 
nocimientos al desarrollo de la cien- 
cia y de la técnica y su formación 
en las características de las Fuerzas 
Armadas y en los principios consti- 
tucionales. 

Asimismo se establecen dos prin- 
cipios fundamentales bajo cuya luz 
hay que interpretar y entender todo 
el Titulo IV y aquellos otros relacio- 
nados con él. 

La enseñanza militar queda con- 
figurada como un sistema unitario 
y este está integrado en el sistema 
educativo general. 


SISTEMA UNITARIO 


En cuanto a configurarse como 
sistema unitario, se debe entender 
no sólo que cualquier actividad 
docente esté acogida bajo la defini- 
ción y el nombre de enseñanza 
militar, sino que debe existir cone- 
xión y continuidad y control sobre 
dichas actividades de manera que 
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se constituyan en procesos educa- 
tivos o, dicho de otra forma, pro- 
porcionen formación continuada. 
Por lo tanto, al sistema se accede a 
través de los centros docentes mili- 
táres de formación, que se encargan 
de proporcionar la enseñanza mili- 


tar de formación, y una vez dentro 
de las respectivas Escalas, la en- 
señanza militar de perfeccionamien- 
to y los altos Estudios Militares 
tienen la finalidad de capacitar al 
militar para los cometidos y desem- 
peño de actividades en áreas deter- 


ENSEÑANZA MILITAR 


Enseñanza militar de formación 


Formación que permite 
la oblención de unas titulaciones 
militares de: 


Primer grado 


ACCESO A: 


Formación militar y técnica 
complementaria del título del 
sistema educativo general 
requerido para el ingreso: 


————— ESCALAS BASICAS “————— Técnico especialista 


Segundo grado ————=> ESCALAS MEDIAS “————— Diplomado universitario 
————— > ESCALAS SUPERIORES <————— Licenciado 


 OBTENCION ESPECIALIDADES FUNDAMENTALES 
CONDICION MILITAR DE CARRERA 


Tercer grado 


Enseñanza militar de perteccionamiento 


CURSOS DE 


CURSOS DE 


CURSOS GENERALES 


CAPACITACION PARA 
CATEGORIAS 0 
EMPLEOS SUPERIORES 


ESPECIALIDADES 
COMPLEMENTARIAS 


DE ACTUALIZACION 
DE CONOCIMIENTOS 


Áltos Estudios Militares 


CURSOS DE 


CURSOS DE 


CURSOS DE 


CAPACITACION 
OFICIALES GENERALES 


ESTADO MAYOR 


DEFENSA NACIONAL 
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minadas, alcanzar mayor grado de 
especialización, empleos superiores 
o funciones de dirección. 

La Ley deja suficientemente claro 
que la finalidad de la enseñanza 
militar de formación y, por tanto, la 
que han de desarrollar los respecti- 
vos centros docentes, no es otra 
que la de preparar a los futuros 
militares para el acceso a las Escalas 
y para la obtención de alguna de las 
especialidades fundamentales de 
las mismas. No quiere esto decir 
que, dentro del período de forma- 
ción, no se dejen instaurados en los 
alumnos aquellos conocimientos bá- 
sicos, necesarios para cimentar lo 
que puede constituir su proyección 
normal de carrera. El sistema debe 
permitir que, a medida que se 
vayan confirmando esas espectati- 
vas iniciales de carrera, se pueda ir 
progresando en la formación, de 
manera que exista armonía entre 
la preparación de individuo y los 
puestos y cargos que ocupe. 

Esta idea, que no se puede califi- 
car de novedad, ya que más bien es 
la preocupación permanente de los 
Organismos responsables de la en- 
señanza en los Cuarteles Generales, 
queda ahora preceptuada en la Ley 
y no cabe duda que supondrá un 
reto para alcanzar la coordinación 
necesaria entre las personas, su 
formación a través de enseñanzas, 
cursos, prácticas y experiencia y 
los destinos en puestos orgánicos. 


Los estudios de perfeccionamien- 
to persiguen que los militares pue- 
dan profundizar de manera progre- 
siva en la especialidad fundamental 
obtenida en la fase de formación o 
bien encaminarse a otros campos 
profesionales de tal modo que pue- 
dan ir orientando su propia carrera, 
conjugando sus inclinaciones con 
las necesidades del servicio. Por 
otro lado, tienen como objetivo man- 
tener el nivel profesional de cada 
Escala en los distintos empleos y 
para ello se establece la obligatorie- 
dad de cursos de capacitación para 
el ascenso a determinados empleos 
(para ascender a comandantes de 
las escalas superiores y medias y a 
subteniente en las básicas). 


El nivel de altos estudios milita- 
res, tiene como finalidad principal 
preparar a los futuros Oficiales 
Generales para el desempeño de las 
actividades propias de la categoria 
que constituye el más alto escalón 
de la jerarquía militar. Los cursos 
de Estado Mayor y otros relaciona- 








CUERPO GENERAL DE LAS ARMAS 
DEL EJERCITO DE TIERRA 









De media a superior 
De básica a media 











C. DE ESPECIALISTAS DEL 
EJERCITO DE TIERRA 






De básica a media 


Cuerpo General del 
Ejército de Tierra 














Cuerpo de Especialistas del 
Ejército de Tierra 


Cuerpo de Intendencia del 
Ejército de Tierra 
Cuerpo de Ingenieros politécnicos 
del Ejército de Tierra 


Cuerpo General del 
Ejército de Tierra 












Cuerpo de Especialistas 
del Ejército de Tierra 


dos con la defensa nacional, quedan 
incluidos en este nivel. 


INTEGRACION EN EL SISTEMA 
EDUCATIVO GENERAL 


Las Fuerzas Armadas siempre 
han sido emisoras de técnicas y 
progresos hacia otras áreas de la 
sociedad, y de la misma manera 
han asumido todos los adelantos y 
conocimientos que pudieran ser 
aplicables a sus fines. 

Esta dinámica ya establecida, se 
debe de facilitar ahora y se institu- 
cionaliza a partir de la propia en- 
señanza. 

Hay que interpretar la Ley en un 
sentido positivo y amplio asumien- 
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PROMOCION INTERNA 
ENTRE ESCALAS DE MILITARES DE CARRERA 


CUERPO GENERAL 
DE LA ARMADA 


De media a superio 


CUERPO DE 
INFANTERIA MARINA 


De media a superior 
De básica a media 


€. DE ESPECIALISTAS DE 
LA ARMADA 


De básica 3 media 


DE MILITARES DE EMPLEO A ESCALAS DE MILITARES DE CARRERA 
Categoría de oficiales a las Escalas superiores y medias de: 


Cuerpo General de la Armada 


Cuerpo de Infantería de Marina 
Cuerpo de Especialistas 
de la Armada 


Cuerpo de Intendencia de 
la Armada 
Cuerpo de Ingenieros de 
la Armada 


Cuerpo Militar de Sanidad 
Categoria de Tropa y marinería profesionales a las Escalas básicas de: 






Cuerpo de Infantería de Marina 
Cuerpo de Especialistas 
de la Armada 





CUERPO GENERAL DEL 
EJERCITO DEL AIRE 









De media a superior 
De básica a media 














C. DE ESPECIALISTAS DEL 
EJERCITO DEL AIRE 





De básica a media 





Cuerpo General del Ejército del Aire 














Cuerpo de Especialistas del Ejército 
del Aire 


Cuerpo de Intendencia del 
Ejército del Aire 
Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército del Aire 







Cuerpo General del 
Ejército del Aire 










Cuerpo de Especialistas del 
Ejército del Aire 


do que la enseñanza militar debe 
aprovechar cuanto le ofrezca el 
sitema educativo general y que 
debe existir reciprocidad. 

Bajo este prisma se empieza por 
establecer equivalencias entre los 
grados de la enseñanza militar de 
formación y los niveles del sistema 
general (el grado básico se identifica 
con el Técnico Especialista, el medio 
con Diplomado Universitario, Ar- 
quitecto Técnico o Ingeniero Técni- 
co, y el superior con el de Licencia- 
do, Arquitecto o Ingeniero) y a 
partir de aquí se abre la posibilidad 
de obtener unos y otros grados y 
niveles por caminos mixtos. 

Pensando en un esquema general 
podemos decir que las propias Fuer- 
zas Armadas, a través de sus órga- 
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DOSSTFR 


DODOLDCAN 


nos de trabajo y en coordinación 
con el Organo Central, deben deter- 
minar cuáles son los perfiles y 
características de las personas que 
deben integrar las escalas y los 
planes de estudios que han de ser 
capaces de formar a esas personas 
de acuerdo con los requerimientos 
establecidos previamente. De ma- 
nera similar, es el mundo laboral 
quien va configurando las exigen- 
cias de las personas para ocupar 
los puestos de trabajo y de ello se 
debe hacer eco el Ministerio de 
Educación y Ciencia para progra- 
mar las enseñanzas, acordes con lo 
que solicita la sociedad. 

Para que exista coordinación, el 
Ministerio de Defensa antes de 
elevar al Gobierno para su aproba- 
ción las directrices generales de los 
planes de estudios que deberán 
cursarse para obtener las titulacio- 
nes, requerirá informe del Ministe- 
rio de Educación y Ciencia, ya 
quedando establecido que la dura- 
ción de los planes de la ensenanza 
militar de formación será similar a 
los de los correspondientes a las 
titulaciones del sistema general (en 
la actualidad de dos años para el 
grado básico, tres para el medio y 
cinco para el superior). 


Estos planes de estudio para las 
carreras militares estarán integra- 
dos por áreas de formación mate- 
rializadas en temas o asignaturas 
concretas, de las cuales unas serán 
eminentemente militares por sus 
características diferenciales, su fi- 
nalidad o porque se hayan de des- 
arrollar con medios que sólo son 
propios de los Ejércitos, y otras 
podrán ser comunes a las de centros 
universitarios y escuelas eminen- 
temente civiles. En el segundo caso 
podrá optarse por utilizar otros 
Organismos del Estado para obte- 
ner de ellos la formación corres- 
pondiente dentro de nuestros pla- 
nes de enseñanza, o bien establecer 
convalidaciones en su caso. No cabe 
duda de que para que este meca- 
nismo sea factible, será necesario 
que los planes de estudios militares 
tengan suficientemente explícitas 
aquellas asignaturas que puedan 
ser objeto de convalidación o pue- 
dan desarrollarse fuera de un centro 
militar. 

El Artículo 33.2 de la Ley dice: 
“Cuando el sistema educativo ge- 
neral proporcione las titulaciones 
requeridas para el acceso a las 
Escalas Militares, la estructura do- 


,cente del Ministerio de Defensa 


ACCESO DIRECTO Y PROMOCION INTERNA ENTRE ESCALAS 


ACCESO POR PROMOCION INTERNA 
DE MILITARES DE EMPLEO A 


ESCALAS 


ESCALAS 
SUPERIORES 
(Teniente) 


Promoción 


interna ENSEÑANZA MILITAR 


MEDIAS DE 


(Allérez) 


| efectivos) 


ENSEÑANZA MILITAR 
DE 
GRADO MEDIO 


Promoción 


ESCALAS interna 


BASICAS 


(Sargento) (Con 2 años 


de servicios 
efectivos) 


ENSEÑANZA MILITAR 
DE 
GRADO BASICO 
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(Con 2 años 


en GRADO SUPERIOR 
de servicios 





complementará la formación técni- 
ca acreditada con el título exigido 
para el ingreso con la especifica 
necesaria para el ejercicio de los 
cometidos del Cuerpo y Escala co- 
rrespondientes e impartirá la for- 
mación militar necesaria”. En estos 
supuestos pueden estar incluidos 
no sólo los Cuerpos Comunes de 
las Fuerzas Armadas, los Cuerpos 
de Intendencia e Ingenieros, sino 
también las Escalas del Cuerpo de 
Especialistas donde puede exigirse 
para el ingreso titulos como Inge- 
niería Técnica Industrial, Teleco- 
municaciones o Aeronáutica, por 
citar algún caso. 


ACCESO A LA ENSEÑANZA 
MILITAR (1 


Planteadas las diversas formas 
de conseguir completar los planes 
de estudios y acceder a las Escalas, 
era necesario que la Ley regulara 
las formas de acceso a los centros 
de formación que, básicamente, son 
dos: acceso directo o por promoción 
interna. 

El acceso directo no aporta gran- 
des variaciones sobre el que ya 
estaba establecido según la legisla- 
ción anterior, inclusive no sufre 
modificación el Real Decreto 1046/ 
86, de Ingreso en la Profesión Mili- 
tar. Por tanto, todos los españoles 
que cumplan los requisitos corres- 
pondientes, edad, nivel educativo, 
etc. tendrán derecho a presentarse 
a las convocatorias públicas de 
concurso, oposición o concurso- 
oposición libres en las que se ga- 
rantizará, en todo caso, los princi- 
pios constitucionales de igualdad, 
mérito y capacidad, así como de 
publicidad. Estos ingresos se harán 
en el número de plazas que el 
Gobierno haya determinado para 
cada año, referidas a cada Cuerpo y 
Escala; determinación que está ba- 
sada en los cálculos y planes de 
cada Cuartel General en función de 
las necesidades y evolución de los 
escalafones. 


(1) El pasado mes de octubre se ha publicado 


en el B.O.E. el R.D. 1180/1989 por el que se 
fijan las condiciones y pruebas a superar 
para el ingreso en los Centros docentes 
militares de Formación de Grado Superior, 
en el que no se trata la promoción interna 
por estar aún en estudio el desarrollo de la 
Ley 17/1989 que motiva el presente informe. 
La Disposición transitoria del mencionado 
R.D. se refiere simplemente a fijar un plazo 
hasta el año 1992, en el que seguirán rigiendo 
las normas que en ella se exponen, normas 
que ya estaban en vigor anteriormente. 
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Radome 
Antena radar meteoro- 
lógico 


. Luz aparcamiento/ate- 


rrizaje (retractable) 


. Equipo CNI 
. Tubo Pitot 


Mamparo frontal de la 
cabina 


. Ventilación 
. Limpia parabrisas 
. Parabrisas 


10. Carena panel de instru- 


mentos 


11. Panel de instrumentos 
12. Consola de control (cen- 


tral) 


13. Palanca de control ci- 


clico 


14. Pedales mando direc- 


1 


ción 
5. Pedales treno 


16. Amortiguador tren de 


morro 


17. Ventana visor hacia atrás 


1 


8. Ruedas gemelas de mo- 
rro 


19. Alojamiento tren aterri- 


zaje delantero 


20. Apoyapié acceso a ca- 


bina 


21. Cubierta de vuelo 
22. Palanca control colec- 


tivo 


23. Bomba de mano del sis- 
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tema hidráulico 


24. Puerta de cabina 
25. Asiento del copiloto 


+ 


A 
o 


, 


e 


4 


3 


Superpuma 


26. 
27, 
28. 


29. 
30. 
31. 
32. 


33. 


34. 
35. 
36. 


37. 
38. 
39. 


Atalajes de seguridad 
Ventana lateral 
Mamparo principal de 
cabina 

Extintor 

Varillas de control 
Asiento del piloto 
Puerta derecha de ca- 





























bina 
Control de motor y 
combustible 


AS 


Panel superior 
Entrada aire cabina 
Unidad de calefacción » «es 
de cabina SN <AEN E D92: 
Escudo anti FOD - : ' 
Admisión de motor 
Carenas del motor 


YAA 


ej “> 


e 





Y ASTROMAUTICA 


40. 


41. 
42. 
43. 


44. 
45. 
46. 
47. 









56. 
57. 
58. 
59. 





52. 
53. 
54. 
55. 


Mamparo central corta- 
fuegos 

Accesorios de motor 
Depósito aceite de motor 
Cubierta de montaje del 
motor 

Conducto de calefac- 
ción de cabina 
Equipos electrónicos y 
de comunicaciones 
Enchufe energía eléc- 
trica exterior 
Canalización exterior de 
cableado y tuberías 


. Depósito de combusti- 


ble interior 


. Rail deslizamiento puerta 
. Escalerilla de embarque 
. Filtro sistema de com- 


bustible 


Asiento de pasajeros 
Ventanillas 

Raíl deslizamiento puerta 
Estructura principal su- 
jección del motor 
Soporte del motor 
Turboeje Makila 1A 

Eje de potencia del motor 
Conducto de gases de 
escape 


60. 


61. 
62. 


63. 
64. 
65. 


67, 
68. 


69. 


70. 


71. 
72. 
. Bomba hidráulica 
74. 


75. 
. Plato ciclico 
77. 


78. 


79. 
80. 


81. 


82. 
83. 


Estructura del techo de 
cabina 

Laterales de cabina 
Tubería de suministro 
de combustible 
Puertas principales de 
cabina 

Manilla de vuelta de la 
puerta en emergencia 
Cubierta principal de la 
cabina 


. Paneles del vuelo (ho- 


ney coorb) 
Depósitos inferiores 

Conectores energia hi- 
dráulica exterior 


Cuaderna principal de 
soporte del rotor 
Depósito hidráulico 
Soporte rotor 


Caja principal de en- 
granajes 
Servo hidráulico del rotor 


Articulaciones de arras- 
tre 

Carena del rotor 

Eje de potencia del rotor 
Varillas de control de 
ángulo de ataque de las 
palas 

Amortiguador de vibra- 
ción (adaptador de fre- 
cuencia) 

Mangueta 

Pala principal de mate- 
rial compuesto 





. Mecanismo cabeza del 


100. 
101. 
102. 


103. 


13 
























rotor 


. Carena cabeza del rotor 
. Versión alargada. AS 
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. Ampliación del fuselaje 


de 0.76 metros 


. Ventana adicional 
. Depósitos auxiliares para 


aumentar alcance 


. Almacenaje dispositivo 


de flotación 


. Antena VHF 
. Luz anti-colisión 
. Carena cabeza rotor de 


cola 


. Eje de fuerza del venti- 


lador 


. Ventilador del radiador 


de aceite 


. Radiador aceite caja prin- 


cipal engranajes 


. Conducto salida radia- 


dor aceite 


. Eje de transmisión del 


rotor de cola 


. Carena transmisión de 


fibra de vidrio 

Rejilla de refrigeración 
Banda antiabrasiva 
Larguero principal de 
fibra de vidrio 

Interior de la pala de 
panel de abeja 





104. 
105. 


106. 
107. 


108. 


109. 
110. 


111. 
112. 


113. 
114. 


115. 
116. 


117. 
118. 


119. 
120. 


121. 
122. 


123. 
124. 
125. 
126. 
127. 
128. 
129, 
130. 
131. 
132. 
133. 
134, 


135. 
136. 


137. 
138. 
139. 
140. 


141. 


Revestimiento interior 
de fibra de carbono . 
Revestimiento exterior 
de fibra de vidrio 
Carena dorsal 
Cojinetes eje de trans- 
misión 

Caja intermedia de en- 
granajes 


Eje de transmisión tra- 
sero 

Caja de engranajes tra- 
sera 

Soporte rotor de cola 
Mecanismo de cambio 
de paso 

Rotor de cola de cinco 
palas 

Palas de rotor de cola 
de material compuesto 
Luz anticolisión 
Actuador hidráulico del 
rotor de cola 

Luz navegación de cola 
Estabilizador horizontal 
fijo 

Eje soporte del estabili- 
zador 

Borde de ataque ranu- 
rado a 
Estructura de cola 
Borde de salida de fibra 
de vidrio 

Amortiguador del patin 
de cola 

Patín de cola 

Aleta ventral 

Cuaderna soporte caja 
intermedia y cola 
Antena VOR 
Estructura cono de cola 
Carena del TIP de pala 
principal 

Contrapesos equilibra- 
do de pala 

Unión fuselaje-cono de 
cola 

Salida de emergencia/ 
compuerta ventral 
Ventanilla observación 
hacia abajo 

Mamparo posterior ca- 
bina 

Asientos posteriores 
Carenado del tren prin- 
cipal en fibra de vidrio 
Martinete hidráulico 
Amortiguador del tren 
Eje de giro del tren 

Luz de navegación iz- 
quierda 

Rueda principal izquierda 


La promoción interna, que hasta 
ahora se entendía sólo como la 
forma de paso de una Escala profe- 
sional a otra, incluye también, de 
acuerdo con la nueva Ley, el acceso 
de los militares de empleo a dichas 
Escalas. 

De manera general, se puede decir 
que se reservará un porcentaje de 
plazas para ingresar en los centros 
de formación a aquellos compo- 
nentes de otras Escalas y militares 
de empleo, que lleven al menos dos 
años de servicios efectivos. 

Cuando un militar ya sea profe- 
sional o de empleo, pase de una 
Escala a otra no tendrá que cursar 
todas las materias exigidas a los 
alumnos que acceden directamente 
a la enseñanza militar, sino que se 
tendrá en cuenta la experiencia y 
los estudios ya realizados por lo 
que el proceso de su formación no 
superará los dos años de duración. 
Queda por determinar reglamenta- 
riamente los empleos desde los que 
se puede acceder a una Escala 
superior, los limites de edad, los 
procedimientos de selección de 
acuerdo con la Ley y los títulos 
exigidos. Este procedimiento deja 
claramente abierta la posibilidad 
de ingresar en las Escalas profesio- 
nales a los que en la actualidad 
pertenecen a las Escalas de Com- 
plemento del Ejército del Aire, in- 
cluyendo a los Pilotos de Comple- 
mento , siempre y cuando accedan 
a transformarse en Militares de 
Empleo, a partir del día de aplica- 
ción de la Ley. 

El concepto clásico de Promoción 
tiene que sufrir necesariamente 
alteraciones. Se ha indicado cómo 
existen distintas posibilidades de 
acceder a los centros de formación 
y que cada una supondrá una 
adaptación particularizada del plan 
de estudios. 

Como resultado podremos ver 
que todos aquéllos que completen 
sus estudios en una misma fecha y 
por tanto compongan una promo- 
ción de ingreso en la Escala corres- 
pondiente, posiblemente no han 
iniciado juntos las andaduras aca- 
démicas. Sin dejar de tener presente 
la importancia que para la forma- 
ción militar tiene la convivencia de 
los miembros de una promoción, 
no debe tampoco quitársele valor al 
aporte de conocimientos y expe- 
riencias de los que ingresen por 
promoción interna ya que, en defi- 
nitiva, van a enriquecer al colectivo. 

Tratamiento especial se les da a 












ESCALAS 
BASICAS 


(Sargento) 














ENSEÑANZA MILITAR 
DE 
GRADO BASICO 








MILITARES DE EMPLEO 
TROPA Y MARINERIA 
PROFESIONALES 
















SERVICIO 
VOLUNTARIO 
ESPECIAL 


los voluntarios especiales que, tras 
acceder a la categoría de Militar de 
Empleo opten por ingresar en la 
enseñanza militar de primer grado 
para adquirir el empleo de sargento 
de las Escalas Básicas. Para ellos la 
Ley indica que se reservarán, al 
menos, el sesenta por ciento de las 
plazas convocadas. 


CENTROS DOCENTES, 
ALUMNADO Y PROFESORES 


Lay Ley trata con suficiente am- 
plitud los temas referentes a Cen- 
tros docentes (Capítulo II), Régimen 
del Alumnado (Capítulo V), y el 
Profesorado (Capitulo V1), dejando 
establecido el marco donde se ha 
de desarrollar la enseñanza militar. 

No se fija con rango de ley los 
centros docentes que deban existir, 
pero sí los planteamientos globales 
en este materia, desprendiéndose 
como propósito sustancial la racio- 
nalización de los mismos, de cara a 


- mejorar su eficacia. 
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PROMOCION INTERNA DE MILITARES DE EMPLEO A 
ESCALAS DE MILITARES DE CARRERA 


ESCALAS 
MEDIAS 
(Altérez) 


ENSEÑANZA MILITAR 
DE 
GRADO MEDIO 





ESPAÑOLES | 
AA AA A KK KÉÉ>5>+>+ÉÑÉ———— 





ESCALAS 
SUPERIORES 
(Teniente) 
















ENSEÑANZA MILITAR 
DE 
GRADO SUPERIOR 





(2 años de servicios efectivos) 








MILITARES DE EMPLEO 
OFICIALES 





SERVICIO 
FORMACION CUADROS 
DE MANDO 








Referente al régimen del alumna- 
do establece los objetivos a que 
debe atender la regulación del régi- 
men interior de los centros docentes 
militares de formación, para que 
en todo momento facilite la realiza- 
ción de los planes de estudios y 
contribuya a lograr la formación 
integral del futuro militar. 


En el capítulo dedicado al profe- 
sorado, la Ley establece las cautelas 
necesarias para asegurar su efica- 
cia, ya que son el puntal de la 
enseñanza. 

Para el ejercicio de su labor preci- 
sará el reconocimiento previo de su 
competencia, valorada con criterios 
basados en la preparación, titula- 
ción, experiencia profesional y ap- 
titud pedagógica. 

Se potencia la presencia del pro- 


fesorado civil en aquellas áreas no 


especificamente militares que re- 
quieran preparación especial y es- 
tabilidad en el ejercicio de la docen- 
cia. WM 
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PTINMOCTETD 


DODODIEN 








Coronel de Aviación 


Del Régimen General del Militar de Carrera 


JOSE ANTONIO CERVERA MADRIGAL 





len los primeros títulos de la 
S Ley 17/1989 se define el 

marco en el que se desarro- 
llará la función militar y, en el 
Titulo V de la misma se establecen 
las disposiciones básicas a las que 
se ajustará el régimen general del 
militar de carrera, en el desarrollo 
de su actividad profesional, desde 
que adquiere la condición de militar 
de carrera, tras superar el plan de 
estudios de un centro docente mili- 
tar de formación e ingresar en la 
Escala correspondiente, hasta que 
pierda la citada condición o cese en 
la relación de servicios profesionales 
en la función militar en virtud de 
retiro. por cualquiera de las cir- 
cunstancias que determina la pro- 
pia Ley. 

El conjunto de las mencionadas 
disposiciones básicas, que tratare- 
mos de exponer y, en su caso, 
comentar o comparar con la situa- 
ción actual, requiere un amplio 
desarrollo reglamentario que ha de 
llevarse a cabo de forma que permita 
la plena aplicación de las mismas 
antes del primero de enero de 1994. 


DE LA COMPETENCIA Y 
ACTUACION PROFESIONAL DEL 
MILITAR DE CARRERA 


Para que todo militar de carrera 
pueda ser evaluado adecuadamente 
sobre su competencia y forma de 
actuación profesional ante un posi- 
ble destino, ascenso o para apreciar 
su idoneidad para el desempeño de 
cualquier cometido especifico, el 
órgano de decisión debe disponer 
de información sobre: los hechos y 
circunstancias de su carrera desde 
su ingreso en las Fuerzas Armadas, 
las calificaciones de los jefes directos 
que haya tenido, los estudios reali- 
zados y resultados obtenidos, tanto 
en centros docentes militares como 
civiles, y la evolución y estado actual 
de su aptitud psicofisica. Toda esa 
información. que constituye el his- 
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torial militar del individuo, estará 
contenida en los cuatro documentos 
siguientes: 


— Hoja de Servicios: Documento 
objetivo en el que se exponen los 
hechos y circunstancias de la carre- 
ra de cada militar desde su ingreso 
en las Fuerzas Armadas. 


— Colección de informes perso- 
nales: Conjunto de calificaciones 
subjetivas realizadas por los jefes 
directos del interesado. 

— Expediente Académico: Con- 
junto de las calificaciones académi- 
cas, certificaciones y acreditaciones 
de los títulos obtenidos y estudios 
realizados. 

— Expediente de aptitud psico- 
física: Conjunto de los resultados 
de los reconocimientos médicos y 
pruebas fisicas que haya realizado 
de acuerdo con la normativa vigente. 


De los cuatro documentos, el que 
representa el mayor cambio para el 
Ejército del Aire es el relativo a los 
informes personales, pues aparte 
de hacerse extensivo a todos los 
militares de carrera, cualquiera que 
sea su empleo, supone la desapari- 
ción de la calificación anual por 
Junta, tal como está en el vigente 
sistema de Informes Personales 
Anuales, volviendo, como en el ante- 
rior sistema de Informes Confiden- 
ciales Individuales, a unas califica- 
ciones realizadas exclusivamente 
por los jefes directos, únicos res- 
ponsables de las mismas y a las que 
su superior jerárquico podrá hacer 
las observaciones que estime opor- 
tunas. 


DESTINOS 


El militar de carrera, para prestar 
sus servicios profesionales, podrá 
ocupar destinos en las unidades, 
centros y organismos del Ministerio 
de Defensa y, en el caso de que se 
trate de puestos orgánicos relacio- 
nados especificamente con la de- 
fensa, en la Presidencia del Gobierno 


o en otros departamentos ministe- 
riales. Asimismo, tendrá considera- 
ción de destino la participación en 
misiones para mantener la paz y 
seguridad internacionales. 

Los destinos, según su forma de 
asignación. se clasifican en: 


— De libre designación: Son aque- 
llos para los que se precisan condi- 
ciones personales de idoneidad que 
valora la autoridad facultada para 
concederlos. 

— De concurso de méritos: Son 
aquellos que se asignan evaluando 
los méritos que se posean en rela- 
ción con los requisitos exigidos 
para el desempeño del puesto. 

— De provisión por antigúedad: 
Son aquellos que se asignan por el 
orden de escalafón de los interesa- 
dos que cumplen los requisitos exi- 
gidos para el puesto. 


Las vacantes de destinos se pu- 
blicarán en el Boletín Oficial del Mi- 
nisterio de Defensa, haciendo cons- 
tar las caracteristicas del mismo y 
los requisitos que se exijan para su 
ocupación; sin embargo, los destinos 
de libre designación podrán otor- 
garse sin publicación previa. 

Las normas generales de clasifi- 
cación y provisión de destinos, con 
la fijación de los tiempos de perma- 
nencia y los procedimientos de asig- 
nación, en ausencia de peticionarios, 
serán determinadas por el Ministro 
de Defensa. 

En el cuadro “1” figuran los des- 
tinos que pueden ser de cada uno 
de los tres tipos de asignación, asi 
como la autoridad a quien corres- 
ponde la concesión o cese en los 
mismos. Este último acto adminis- 
trativo, que incluso podrá ser pro- 
puesto a la autoridad que confirió 
el destino por el Jefe de la Unidad, 
si estima falta de idoneidad para el 
ejercicio de los cometidos de un 
subordinado, requerirá la audiencia 
del interesado, si está en un destino 
de concurso de méritos o de provi- 
sión por antigúedad. 
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Destinos de 












Con independencia de todo lo an- 
terior, el Ministro de Defensa podrá 
destinar, acordar el cese en un des- 
tino o denegar su adjudicación, 
cuando las necesidades del servicio 
lo aconsejen. 

Del contenido del cuadro citado 
conviene aclarar que la asignación 
de destinos de concurso de méritos 
o de provisión por antigúedad co- 
rresponde al Jefe de Estado Mayor 
únicamente en el ámbito de su 
Ejército, y al Subsecretario de De- 
fensa en los demás casos. En cuanto 
a los destinos de libre designación, 
se ve que la asignación correspon- 
derá siempre al Ministro de Defensa, 
perdiendo esa competencia los Jefes 
de Estado Mayor en todos los casos 
en que la poseen actualmente. 

Una de las cosas que diferencian 
fundamentalmente la función mili- 
tar del resto de la función pública 
es precisamente la movilidad del 


personal que la ejerce, como conse- 
cuencia de los cambios de destino 
que necesariamente tiene que efec- 
tuar a lo largo de su carrera. Sin 
embargo, esa peculiaridad del pro- 
fesional militar no está contemplada 
en la vigente normativa sobre in- 
demnizaciones por traslado, o resi- 
dencia eventual, común para todos 
los funcionarios de la Administra- 
ción de Estado, civiles y militares. 
La elaboración de las futuras nor- 
mas generales sobre clasificación y 
provisión de destinos, puede ser una 
ocasión propicia para solucionar el 
problema que ese tratamiento co- 
mún, ante planteamientos profe- 


Cuadro_1 


Forma de 
asignación 


Libre Designación 


Concurso de Méritos 


Concurso de Mérilos 


0 
Antigiedad JEMA 




















Concesión 
y cese 





Consejo de Ministros 
0 
MINISDEF 








SUBDEF 





0 
JEMA 















SUBDEF 









sionales diferentes, ocasiona en la 
actualidad. Para ello, se podría volver 
a considerar como forzoso, a efectos 
de indemnización por traslado, todo 
destino que sea asignado por un 
sistema que requiera una selección 
o elección; así como conceder in- 
demnización de residencia eventual, 
en la cuantía que se fije, al que sea 
destinado por tiempo limitado para 
ejercer el mando, u otras circuns- 
tancias que determinen si su resi- 
dencia familiar, en el momento de 
ser destinado, está en distinta área 
geográfica y en tanto se mantenga 
la misma. o cualquier otra solución 
adecuada. 


ASCENSOS Y EVALUACIONES 


Durante la fase de elaboración de 
la Ley. se ha escrito mucho sobre la 
innovación que representaba el ré- 
gimen de ascensos que en ella se 
establece para los militares de ca- 
rrera; sin embargo, dicho régimen 
es parecido al regulado por la Ley 
51/1969 para el Ejército del Aire, 
que ya permite la promoción a em- 
pleos superiores de algunos Jefes, 
aunque no les corresponda por an- 
tigúedad, y la verdadera novedad es 
que, a partir del próximo 1 de enero, 
la misma normativa será de aplica- 
ción a todas las Escalas. 

En el futuro, para que un militar 
de carrera obtenga el ascenso al 
empleo superior inmediato, tendrán 
que ocurrir las dos circunstancias 
siguientes: 
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— Existencia de vacante en el 
empleo y Escala correspondiente. 
Se darán al ascenso las vacantes 
que se produzcan en los distintos 
empleos por cada ascenso, ingreso 
en otra Escala Militar, pase a deter- 
minadas situaciones administrati- 
vas, pérdida de la condición de mi- 
litar de carrera o fallecimiento. 

— Reunión de las condiciones 
establecidas para el ascenso. Será 
preceptivo tener cumplido el tiempo 
de servicios efectivos en el empleo y 
el tiempo de mando o de desempeño 
de determinadas funciones propias 
de cada Escala o empleo que regla- 
mentariamente se determinen, así 
como haber sido evaluado y consi- 
derado apto para el ascenso. Ade- 
más, para el ascenso a algunos 
empleos, será preceptivo haber rea- 
lizado cursos especificos de capaci- 
tación. 

La designación individual de quién 
va a ascender en cada una de las 
vacantes, puede hacerse por orden 
de escalafón, orden de clasificación 
derivada de evaluación o elección 
directa; en función del método utili- 
zado se establecen los tres sistemas 
siguientes: 


a) Antigúedad. En el sistema de 
antigúedad los ascensos se produ- 
cen siempre por orden de escalafón. 

b) Selección. En el sistema por 
selección un porcentaje de los as- 
censos, que fijará el Ministro de 
Defensa a propuesta del Jefe de 
Estado Mayor, para cada Escala y 
empleo, se producirá por orden de 
clasificación y a continuación el 
resto por orden de escalafón. El 
mencionado porcentaje estará com- 
prendido entre el 10 y el 50 por 
ciento de las vacantes previstas 
para cada ciclo. 

c) Elección. Todos los ascensos 
se conceden por elección entre los 
militares de carrera del empleo in- 
mediato inferior. En la Ley se esta- 
blece que, en todos los ascensos por 
este sistema, la existencia de una 
vacante no implica necesariamente 
un ascenso, correspondiendo al Go- 
bierno o al Ministro de Defensa, se- 
gún el caso, la decisión de dar al 
ascenso la vacante. 


En el cuadro “2” figuran los as- 
censos a los empleos de las diferen- 
tes Escalas, que se efectuarán por 


cada uno de los tres sistemas ante- 


riores, asi como a quien corresponde 
en cada caso la concesión del as- 
censo. No podrán ascender aquellos 
que sean declarados no aptos; esta 
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Teniente General y 
General de División 


General de Brigada 






Teniente Coronel E. Media y 
Suboficial Mayor £. Básica 








Coronel y Teniente Coronel E. Supe- 
rior, 

Comandante E. Media y 

Subteniente E. Básica 





Comandante y Capitán E. Superior 
Capitán y Teniente E. Media y 
Brigada y Sargento Primero E. Básica 











Propuesta de no aptitud 


declaración es competencia del Mi- 
nistro de Defensa, a propuesta del 
Jefe del Estado Mayor. La declara- 


ción de no apto en el ciclo siguiente. 


supondrá que ésta sea con carácter 
definitivo. 

La fijación en el sistema por se- 
lección de unos porcentajes mínimo 
y máximo representa una diferencia 
importante con respecto a la nor- 
mativa vigente hasta el 1 -1-90 en el 
Ejército del Aire, pues mientras 
ahora para que haya algún ascenso 
extraordinario se requiere una cali- 
ficación muy superior a la media, 
con lo cual son escasos este tipo de 
ascensos, en el futuro siempre habrá 
ascensos por orden de clasificación, 
cualquiera que sea la homogeneidad 
del grupo evaluado. 

Transitoriamente, el sistema de 
ascenso por selección no se aplicará, 
en el Ejército del Aire, a las Escalas 
de los Cuerpos General y de Espe- 
cialistas, hasta que se hayan inte- 
grado las Escalas que pasan a 
formar las mismas. Hasta que se 
produzca la integración, el siste- 
ma que se aplicará será el de anti- 
guedad. 

Por otra parte, durante los años 
1990 y 1991, no será requisito in- 
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Cuadro 2 


PROCESO CONCESION DE LOS ASCENSOS 


AAA A 


SISTEMA ere CLASIFICACION ES 
















Consejo 

Ministros 

Consejo Consejo Consejo 
Superior Superior 2 

Ejército del Aire | Ejército del Aire Ministros 






Consejo 
Superior 
Ejército del Aire 


Juntas de 
Evaluación 


Juntas de 
Evaluación 









Consejo 
Superior 
Ejército del Aire 


Juntas de 
Evaluación 


Juntas de 
Evaluación (1) 











Juntas de 
Evaluación (2) 








Juntas de 


Evaluación sm. 
incluidas en Ejército del Aire 
(1) y (2) 


dispensable para el ascenso en el 
sistema de antigúedad haber sido 
previamente evaluado. 

Con el fin de disponer de una 
adecuada valoración de las condi- 
ciones y méritos del personal, que 
permita un eficiente empleo del 
mismo y una aplicación lo más 
objetiva y justa posible de la política 
de personal, se establece que todos 
los militares de carrera, en todos 
los empleos, excepto en los de Oficial 
General, serán evaluados para de- 
terminar su aptitud para el empleo 
superior o su acomodación a dis- 
tintos cometidos. Asimismo, se efec- 
tuarán evaluaciones cuando haya 
que comprobar si existe insuficien- 
cia de facultades profesionales o de 
condiciones psicofisicas, a efectos 
de pase a la situación de reserva. 

Mediante la evaluación, que esta- 
rá basada en el análisis de las 
circunstancias de cada individuo, 
en los aspectos de su personalidad, 
competencia y actuación profesio- 
nal, se determina el nivel de capaci- 
tación o valoración personal con 
respecto a unos criterios estableci- 
dos previamente. Ahora bien, siem- 
pre que haya que efectuar un pro- 
ceso de elección de los más idóneos 


APROBACION 
PROPUESTA | EvALuAcioN ES 








(para el ascenso, asignación de 
mandos o destinos determinados, 
asistencia a cursos de capacitación, 
etc.) no bastará con evaluar a los 
interesados, sino que habrá que 
llevar a cabo además, una clasifica- 
ción u ordenación del grupo de 
evaluados. 

De acuerdo con esto y con los sis- 
temas de ascenso que hemos visto, 
será necesario efectuar solamente 
evaluaciones para los ascensos por 
antigúedad, y evaluaciones y clasi- 
ficaciones para los ascensos por se- 
lección y elección. 

Las evaluaciones están en el ori- 
gen del proceso de concesión de los 
ascensos, originando, en su caso, 
las correspondientes clasificaciones; 
éstas, tras ser informadas por otro 
órgano o autoridad, sirven para 
que, a un nivel superior, se elaboren 
las correspondientes propuestas y, 
una vez aprobadas, se concluya el 
proceso con el trámite de la conce- 
sión de los ascensos. Los órganos 
que, en el caso del Ejército del Aire, 
intervendrán en cada una de las 
fases de este proceso, son los que 
figuran en el cuadro “2”. Es conve- 
niente resaltar que, tanto los órga- 
nos que efectuarán las evaluaciones 
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y las clasificaciones, como el órgano 
o autoridad superior que informará 
las mismas, estarán constituidos 
por personal militar de mayor em- 
pleo o antiguedad que los evaluados. 

En relación con las evaluaciones, 
hará falta determinar los tres facto- 
res fundamentales siguientes: 

a) Los méritos y aptitudes que 
deben considerar los órganos de 
evaluación, de acuerdo con la fina- 
lidad de la misma, así como las 
normas objetivas de valoración. Se 
determinarán con carácter general 
por el Ministro de Defensa y a las 
mencionadas normas objetivas se 
les dará la debida publicidad. 

b) Los ciclos de evaluación para 
el ascenso: Un ciclo es el periodo de 
tiempo durante el cual tienen vali- 
dez o surten efecto los resultados 
de las evaluaciones, a no ser que 
surja alguna circunstancia que 
aconseje variar alguna valoración 
individual. Se establece en un año 
la duración normal de los ciclos de 
evaluación: sin embargo, el Ministro 
de Defensa, a propuesta del Jefe del 
Estado Mayor, podrá modificarla, 
con objeto de que puedan ascender 
en cada ciclo grupos homogéneos 
por promociones de ingreso en el 
respectivo escalafón. 

c) Las zonas del escalafón en 
las que se encuentren los que vayan 
a ser evaluados para cada ciclo. Es 
el equivalente a las zonas de clasifi- 
cación vigentes actualmente en el 
Ejército del Aire. Se determinarán 
por el Ministro de Defensa, a pro- 
puesta del Jefe del Estado Mayor. 
Por otra parte, los limites en el nú- 
mero de evaluados que establece la 
Ley, según el sistema de ascenso, 
con respecto a las vacantes previs- 
tas para el ciclo, son los que figuran 
en el cuadro “3”. 

El contenido del punto a), si se 
mantiene estable en el tiempo, ser- 
virá de guia para el personal, en 
relación con aquellos aspectos de 
la carrera que se consideran más 
importantes en el desarrollo de la 
misma. 

La actuación sobre los ciclos de 
evaluación y las zonas del escalafón 
permitirá, en conjunción con los 
diferentes sistemas de ascenso, lle- 
var a cabo la politica que se desee 
en el área específica de los ascensos. 
Asi, y a titulo de ejemplo, si para el 
ascenso por selección se fija la zona 
de evaluación de forma que sólo 
entren en ella los miembros de una 
misma promoción, y la duración del 
ciclo la que corresponda a un nú- 












Sistema 
de 
a3scenso 












mero de vacantes previstas, equiva- 
lente a los efectivos de la misma, el 
proceso de ascenso por selección se 
quedará en una simple reordena- 
ción de la promoción, de mayor o 
menor amplitud en función del 
porcentaje de ascensos que se pro- 
duzcan por clasificación. Si el ciclo 
es anual y la zona de evaluación se 
determina en tres veces las vacantes 
previstas, los ascensos en el ciclo se 
alejarán en mayor grado del grupo 
homogéneo por promociones cuanto 


Número de evaluados por ciclo 
máximo 
Todos los que reúnan o puedan 


reunir las condiciones durante el 


Triple del número de vacantes pre- 
vistas para el ciclo. 


Antigiedad Número que permita cubrir las vacantes previstas para el ciclo 








Triple del número de vacantes pre- 
vistas para el ciclo. 











Número de vacantes previstas para 
el ciclo. 


mayor sea el porcentaje de ascensos 
que se concedan por orden de clasi- 
ficación. 


SITUACIONES ADMINISTRATIVAS 


Las situaciones administrativas 
de los militares de carrera, que se 
han reducido en número con res- 
pecto a las actualmente en vigor, y 
su correspondencia con estas últi- 
mas, son las que figuran en el cua- 
dro "4”. El personal que se encuentre 


Cuadro 4 
SITUACIONES ADMINISTRATIVAS 


En servicio activo 
Reemplazo por herido 
Reemplazo por enfermo 
Prisionero de guerra 


Desaparecido 


Disponible forzoso 


Excedencia especial 


Supernumerario. Destinos de carácter militar 


Supernumerario. Destinos de interés militar 


Excedencia voluntaria 





LEY 17/1989 


Servicio activo 


Servicios especiales 


Excedencia voluntaria 


Suspenso de empleo Suspenso de empleo 
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Reserva 
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TT CS PITA IA TV PATA 


AIN NOIA IA AAN 


en situaciones administrativas dis- 
tintas de las reguladas en la nueva 
Ley, deberá solicitar su pase a las 
situaciones que correspondan en el 
plazo máximo de un mes, a partir 
de la aprobación de las normas re- 
glamentarias sobre situaciones ad- 
ministrativas; cuando no se solicite, 


el organismo competente procederá. 


de oficio. 

Como ya se ha dicho, el militar de 
carrera estará en situación de ser- 
vicio activo cuando ocupe destinos 
en las unidades, centros y organis- 
mos del Ministerio de Defensa o en 
puestos orgánicos relacionados es- 
pecificamente con la defensa en la 
Presidencia del Gobierno o en otros 
departamentos ministeriales. Podrá 
permanecer en esta situación por 
un período máximo de dos años, el 
que como consecuencia de lesión o 
enfermedad carezca temporalmente 
de condiciones psicofisicas de apti- 
tud para el servicio; asimismo, y por 
el tiempo que reglamentariamente 
se determine, podrán permanecer 
en esta situación los prisioneros o 
desaparecidos. 

Se estará en situación de dispo- 
nible cuando esté pendiente de ocu- 
par destino por haber cesado en el 
que desempeñaba o por proceder 
de una situación distinta de la de 
servicio activo. 

La situación de servicios especia- 
les comprende tanto el desempeño, 
por militares de carrera, de cargos 
públicos en organismos estatales o 
internacionales, como la realización 
de servicios en organismos o enti- 
dades del sector público que tengan 
interés para la defensa. 

A la situación de excedencia vo- 
luntaria se puede pasar por diversas 
causas, entre las que merece desta- 
car cuando se solicite por interés 
particular y cuando se es designado 
como candidato a elecciones para 
órganos representativos públicos en 
ejercicio del derecho de sufragio pa- 


sivo. En el primer caso, se exigirá. 


haber cumplido un tiempo de servi- 
cios efectivos desde el acceso a la 
condición de militar de carrera, que 
reglamentariamente se fijará con el 
tope superior de quince años, y en 
el segundo caso, permanecerán en 
esta situación durante dos años a 
partir de la terminación de su man- 
dato o de la concesión del pase a la 
misma, según resulten o no elegidos. 

El militar de carrera pasará a la 
situación de suspenso de empleo, 
cuando proceda, como consecuencia 
de la ejecución de sentencia firme o 
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sanción disciplinaria, y a la situación 
de suspenso de funciones, de carác- 
ter preventivo, como consecuencia 
de la tramitación de un procedi- 
miento judicial o por la incoación de 
un expediente gubernativo. 


La situación de reserva que, a Si- 
militud de la actual reserva activa, 
tiene por objeto rejuvenecer los cua- 
dros de mando y conseguir el desa- 
rrollo previsto de los modelos de 
carrera, es intermedia entre la de 
servicio activo y la de retiro y, al 
contrario de ésta, no supone el cese 
definitivo de la relación de servicios 
profesionales en la función militar. 
A ella se puede pasar, por diferentes 
causas, por resolución del Ministro 
de Defensa o, a propuesta suya, 
mediante Real Decreto. 


El pase a la situación de reserva 
producirá el cese automático en los 
destinos o cargos que se ocupen, ya 
no se podrá ascender, excepto con 
carácter honorífico, ni ocupar des- 
tinos en las unidades, centros y 
organismos del Ministerio de De- 
fensa, salvo que por el Ministro de 
Defensa, atendiendo a las necesida- 
des del servicio y teniendo en cuenta 
su historial militar, se le destine a 
determinados puestos orgánicos del 
Ministerib de Defensa; no obstante, 
se podrá ser movilizado por acuerdo 
del Gobierno y, en ese caso y hasta 
la desmovilización, se estará some- 
tido al régimen del personal militar 
profesional establecido en la Ley 
17/1989. 


Al personal en la situación de 
reserva se le computará el tiempo 
transcurrido en la misma, a efectos 
de trienios y derechos pasivos, y 
sus retribuciones se determinarán 
en las normas que regulen el siste- 
ma retributivo del personal de las 
Fuerzas Armadas. 


Una vez vistos el objeto y las con- 
secuencias de la situación de reserva, 
comentaremos a continuación las 
causas o circunstancias que pueden 
originar el pase a dicha situación, 
resaltando aquellos aspectos que 
consideramos más interesantes. 

Con carácter general para todos 
los Cuerpos y Escalas de las Fuerzas 
Armadas, se accederá a la situación 
de reserva al cumplir determinadas 
edades, variables en función del 
Cuerpo y Escala a que se pertenezca 
y del empleo que se ostente. Las 
edades que establece la Ley 17/89, 
son semejantes a las que fijaba la 
Ley 20/1981, para la situación de 
reserva activa. 


El pase a la situación de reserva 
por tiempo de permanencia en los 
empleos de general, se mantiene en 
las mismas condiciones que esta- 
blecía la mencionada Ley 20/1981, 
excepto para los tenientes generales, 
que les suprime el pase a dicha si- 
tuación por cuatro años en el em- 
pleo, quedando por lo tanto en: los 
generales de brigada a los cuatro 
años; los generales de división a los 
cuatro años en el empleo o siete 
como Oficial General, y los tenientes 
generales a los diez años de Oficial 
General. 


Establecido el empleo de Capitán 
General, no se fija sin embargo para 
él, las circunstancias en que deberá 
pasar a la situación de reserva, ni 
por edad ni por tiempo de perma- 
nencia en el generalato; por ello, se 
puede deducir, que únicamente pa- 
sarán a esta situación por decisión 
del Gobierno, mediante Real Decreto 
acordado en Consejo de Ministros, 
a propuesta del Ministro de Defensa 
(art. 103.3). En caso contrario, si no 
les es de aplicación lo que se indica 
en el párrafo siguiente, al igual que 
los tenientes generales, que excep- 
cionalmente hayan alcanzado ese 
empleo, y los generales de división 
de las Escalas superiores de los 
cuerpos de Intendencia y de Inge- 
nieros de los Ejércitos y de los 
cuerpos comunes de las Fuerzas 
Armadas, pasarán directamente al 
retiro al cumplir la edad de jubila- 
ción forzosa, fijada con carácter 
general, en la Administración Civil 
del Estado. 


Con respecto al JEMAD y a los 
Jefes de los Estados Mayores del 
Ejército de Tierra, de la Armada y 
del Ejército del Aire, la Ley 17/1989 
introduce una diferencia importan- 
te, pues si hasta ahora el designado 
para alguno de estos cargos perma- 
necia en el Grupo de Mando de : 
Armas o Grupo “A” mientras conti- 
nuasen en el desempeño de su 
cargo, pero sin que en ningún caso 
se superasen los cuatro años de 
permanencia en el mismo, a partir 
de la entrada en vigor de la citada 
Ley, este tiempo de permanencia en 
el cargo puede ser superior, y estará 
limitado únicamente por el hecho 
de no rebasar en cuatro años la 
edad de retiro, pudiendo, por tanto, 
ocupar el cargo una misma persona 
durante más de una legislatura 
completa. 
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En las Escalas superiores de los 
Cuerpos Generales de los Ejércitos 
y del Cuerpo de Infantería de Mari- 
na, se instaura el pase a la situación 


de reserva por tiempo de perma- 


nencia en la Escala, excepto en los 
empleos de Oficial General, como 
sistema de mantener unos mandos 
que tengan unas edades adecuadas 
para ejercer sus funciones en pleni- 
tud de facultades, y un desarrollo 
de carrera satisfactorio para los 
profesionales de la milicia. Este sis- 
tema, que mantiene un flujo de 
salida de las escalas en función de 
las entradas, aplicado a un sistema 
de plantilla estable e ingresos cons- 
tantes en el tiempo, puede propor- 
cionar, a largo plazo, una adecuada 
regulación de las escalas; pero, en 
un contexto cambiante puede, por 
falta de un mayor grado de flexibili- 
dad, producir desviaciones impor- 
tantes con respecto a los modelos 
de carrera deseados y las adecuadas 
proporciones entre las plantillas de 
los distintos empleos. 


La vigente Ley 51 / 1969 establecia 
para todo el personal del Ejército 
del Aire, procedente de la Enseñanza 
Militar Superior o de la Enseñanza 
Superior, un sistema basado en 
vacantes fijas y vacantes forzosas, 
función de los efectivos de cada 
empleo y Escala y del vector de 
carrera de cada Escala, que perse- 
guía los mismos efectos que se 
pretende conseguir con el pase a la 
situación de reserva por tiempo de 
permanencia en la Escala. 


Las diferencias principales entre 
el sistema vigente en el Ejército del 
Aire y el que estará a partir de 1990 
son que el primero se aplica a todo 
el personal que se integrará en las 
Escalas Superiores de los distintos 
cuerpos, permitiendo, de acuerdo 
con la situación real de la Escala, 
establecer anualmente las salidas, y 
éstas se producen entre el personal 
que resulte con menor calificación 
en la clasificación anual para el 
ascenso, mientras que el segundo 
sólo se aplicará a la Escala Superior 
del Cuerpo General (las Escalas 
Superiores de los demás cuerpos, 
no se han incluido, porque se con- 
sidera que su ejercicio profesional 
no está tan condicionado al empleo 
y se pueden asignar a diferentes 
empleos, puestos de trabajo selec- 
cionados con sus cometidos especi- 
ficos), las salidas serán función de 
los ingresos ocurridos muchos años 







Servicios efectivos 





Sí los alumnos y resto 
un año por paternidad. 





Excedencia voluntaria 


antes y afectarán indiscriminada- 
mente a los componentes de una 
misma promoción. 


Fijado en la Ley en treinta y dos 
años el tiempo de permanencia, 
hasta el empleo de coronel inclusive, 
se determinará el calendario pro- 
gresivo de adaptación, empezando 
en treinta y cinco años, hasta llegar 
al tiempo definitivo en un plazo que 
no puede superar los doce años. 
Cualquiera que sea la normativa 
que se establezca para el periodo 
transitorio, entre los meses de julio 
de los años 2002 y 2003, pasarán a 
la situación de reserva los compo- 
nentes de la 22.* Promoción (EA y 
ETS) de la Academia General del 
Aire que no hayan ascendido a los 
empleos de Oficial General, y a 
partir de entonces, en ciclos anuales 
sucesivos, los de las siguientes pro- 
mociones. En cuanto a la aplicación 
inicial, hay que tener en cuenta 
que, en julio próximo, cumplirán 
los treinta y cinco años de perma- 
nencia los componentes de la 7+* 
Promoción. 


La nueva Ley mantiene el pase a 
la situación de reserva contemplado 
en la Ley 20/1981, por insuficiencia 
de condiciones psicofisicas 0 de 
facultades profesionales, asi como a 
petición propia una vez cumplidos 
veinticinco años de tiempo de servi- 
cios efectivos desde la adquisición 
de la condición de militar de carrera. 
Para esta última forma de pase a la 
situación de reserva, el Ministro de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Diciembre 1989 






Trienios y Derechos Pasivos 


na | 
IC TT 







Suspenso de empleo a 
l No; en su caso se reco- 
Suspenso de funciones 


No; en su caso se as- 
cenderá a posteriori. 





7 


Posibilidad ascenso ' 







Sí los alumnos y exce- 

dencia por paternidad, 

resto en dos primeros 
años. 





Sí los alumnos y resto 
un año por paternidad. 






Defensa fijará periódicamente, para 
los distintos empleos y escalas, el 
número máximo que se autoriza. 


Finalmente, la Ley 17/1989, in- 
troduce también el pase a la situa- 
ción de reserva de aquellos profe- 
sionales declarados no aptos para 
el ascenso a cualquier empleo, con 
carácter definitivo, al transcurrir 
cuatro años desde el momento en 
que ascienda cualquiera que les 
siga en el escalafón. 


Si bien la situación de reserva 
supone una reducción en la vida 
activa profesional, con respecto a la 
establecida para los funcionarios 
de la Administración del Estado, 
por otra parte es una situación be- 
neficiosa en relación con la de reti- 
rado; por ello, se establece para ac- 
ceder a ella, la condición necesaria 
de contar con veinte años de servi- 
cios efectivos desde la adquisición 
de la condición de militar de carrera. 
Á quien corresponda pasar a la 
situación de reserva por cualquier 
causa, y no reúna el citado requisito, 
pasará directamente a retirado. 


Las situaciones administrativas 
del militar de carrera, en las que los 
tiempos permanecidos en ellas son 
computables a efectos de trienios y 
derechos pasivos y como tiempo de 
servicios efectivos, así como aquellas 
en las que es posible obtener un 
ascenso, si se tienen cumplidas las 
condiciones que se establezcan, fi- 
guran en el cuadro “5”. E 
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MANUEL MURCIA ROLDAN 
Tte. Coronel de Aviación 


De los Militares de Empleo 





N el Preámbulo de la Ley que 

comentamos se puede leer 

que "la política de personal 
militar ha estado condicionada, des- 
de la creación del Ministerio de 
Defensa en el año 1977, por la 
existencia de una legislación dis- 
persa, confusa y. a veces, hasta 
contradictoria. La causa fundamen- 
tal de esta situación procedía de la 
existencia de tres Ministerios mili- 
tares que habian ido generando 
una legislación propia, a veces jus- 
tificada por las peculiaridades de 
cada Ejército y otras no tanto”. 

Pues bien. quizá sea en las Esca- 
las de Complemento donde las dife- 
rencias legislativas y. consecuente- 
mente, las disparidades en el status 
del personal que las integra, alcan- 
zaron mayores cotas. 

No es este el momento de remover 
viejas reivindicaciones del personal 
de las Escalas de Complemento del 
Ejército del Aire, en busca de situa- 
ciones que, en determinadas cir- 
cunstancias, sí alcanzaron sus com- 
pañeros de otros Ejércitos. Sin 
embargo, recordar el hecho puede 
servirnos para entender mejor la 
necesidad de las modificaciones 
introducidas. 


ANALISIS GLOBAL DE LAS 
MODIFICACIONES 


— Si quisiéramos resumir, en 
pocas palabras, las modificaciones 
introducidas en la situación actual 
para generar el nuevo grupo clasifi- 
cador que aparece con el nombre 
de “militares de empleo” lo podria- 
mos indicar asi: 


e Se han agrupado, bajo un solo 
nombre genérico, dos grandes co- 
lectivos actuales; los oficiales perte- 
necientes a las Escalas de Comple- 
mento, en los que se introducen 
algunas modificaciones, y los efec- 
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tivos de tropa y marinería profesio- 
nal que, prácticamente. no modifi- 
can la normativa que los regula. 


e No existirán suboficiales de 
complemento. Quizá como conse- 
cuencia de pensar que el mejor 
complemento de los suboficiales de 
carrera son los cabos primeros pro- 
fesionales. 


— En relación con el status del 
personal también se pueden desta- 
car dos cuestiones fundamentales: 


a). Profesionalidad 


Recordemos que el Artículo 206 
de las Reales Ordenanzas para las 
Fuerzas Armadas define de una 
forma genérica el concepto de mili- 
tar de carrera, y hace referencia, al 
igual que el artículo 205, al militar 
profesional. De dicho artículo se 
desprende que existen militares 
profesionales que no son de carrera 
y que estos últimos -los de carrera- 
se distinguen por el procedimiento 
de ingreso en las Fuerzas Armadas 
y por el carácter permanente de su 
relación profesional. 

Sin embargo, es de todos conoci- 
do que el término "militar profesio- 
nal” aparece profusamente no sólo 
en la legislación militar sino en la 
propia Constitución (artículo 70-e) 
y que, en la mayoría de las ocasio- 
nes, lo hace adjetivando a las escalas 
de militares de carrera para distin- 
guirlas de las de complemento. 

Sirva de apoyo a lo que queremos 
indicar el artículo 136 de las Reales 
Ordenanzas para el Ejército del 
Aire, que en su párrafo final dice: 
*.. todo ello con excepción de las 
pertenecientes a las Escalas de 
Complemento que no hayan adqui- 
rido la condición de militares pro- 
fesionales...”. 

Actualmente, los oficiales de com- 
plemento adquirian la condición 


de profesionales cuando obtenían 
el derecho a permanecer en situa- 
ción de actividad hasta la edad de 
retiro. Este derecho, en determina- 
das circunstancias, se podía adqui- 
rir tanto en el Ejército de Tierra 
como en la Armada, pero nunca se 
obtuvo en el Ejército del Aire. 

Bienvenido sea, por tanto, el re- 
conocimiento de la profesionalidad 
desde el comienzo de su actividad 
como militares de empleo. 


b). Interinidad 


Recordemos que los "complemen- 
tos”, dentro de las Fuerzas Armadas, 
tienen una triple finalidad: 


e Completar de forma perma- 
nente a los oficiales procedentes de 
la Enseñanza Superior Militar 
(ESM) para regular sus carreras y 
evitar dar esa formación a un nú- 
mero de oficiales superior al nece- 
sario para cubrir los puestos más 
elevados de la jerarquia militar 
(coronel y general). 


e Efectuar ese mismo comple- 
mento pero con carácter transitorio, 
al objeto de cubrir una necesidad 
de oficiales que en los empleos más 
bajos (teniente y alférez) es superior 
al número de aquellos a los que se 
les puede garantizar un perfil de 
carrera atrayente. También son ne- 
cesarios para cubrir disminuciones 
imprevistas de los efectivos de las 
plantillas, sin crear problemas a 
largo plazo. 


e Constituir una reserva utiliza- 
ble en caso de movilización. 


Pues bien, la primera de estas 
finalidades queda atendida con el 
personal de las Escalas medias y la 
tercera está cubierta con los oficia- 
les procedentes del Servicio Militar 
en la forma IMEC. 
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Es la segunda de las finalidades 
enunciadas la que justifica la exis- 
tencia de los militares de empleo. 
Por lo tanto, si este personal pudiera 
permanecer en situación de activi- 
dad hasta su retiro debería inte- 
grarse en el primero de los grupos. 

Podemos afirmar, por tanto, que 
la nota que debe distinguir a los 
militares de empleo de los de carrera 
es, precisamente, la interinidad de 
los primeros. Por ello, la ley les fija 
un tiempo máximo de servicio de 8 
años, salvo que, por promoción 
interna, ingresen en la enseñanza 
militar de formación para acceder 
a las escalas de militares de carrera. 


DEFINICION Y CATEGORIAS 
La Ley define a los militares de 


empleo como aquellos profesionales 
de las Fuerzas Armadas que han 


tares de carrera se pueden comple- 
tar con militares de empleo de la 
categoría de oficial. 


— Qué especialidades son nece- 
sarias en la categoría de tropa y 
marinería profesionales. 


— Cuántas plazas deben ofre- 
cerse en la provisión anual, para 
ambas categorías. 


Las plazas se anunciarán siempre 
mediante convocatoria pública y 
serán cubiertas a través de los 
sistemas siguientes: 


Para la categoría de Oficial 


— Por concurso-oposición entre 
los que hayan cumplido el Servicio 
Militar en la forma de: “servicio 
para la formación de cuadros de 
mando”. 


la forma de cubrir las vacantes 
para las distintas Escalas de Com- 
plemento que ahora se declaran a 
extinguir. 

Podemos terminar este apartado 
indicando que según se indica en 
la Disposición Adicional Décimo- 
tercera "el servicio para la formación 
de cuadros de mando” que se cita 
en la Ley coincide con el actual 
“servicio para la formación de cua- 
dros de mando y especialistas, tanto 
para las Escalas de Complemento 
como para la Reserva Naval” que 
contempla el artículo segundo de la 
Ley 19/1984, General del Servicio 
Militar. 


Para la categoría de tropa y 


marinería profesionales 


Se cubren por el sistema de con- 
curso oposición entre los volunta- 


ADAPTACION DEL REGIMEN DEL PERSONAL DE LAS ESCALAS 


SITUACION E ha Ñ , 
EMPLEO Tener menos de 6 años de servicios efectivos el día 01.01,90 


DE COMPLEMENTO Y RESERVA NAVAL 


Se acogen a la normativa de los militares de empleo. Caso contrario 


cumplen el compromiso que tengan, sin posibilidad de prórroga. 


Tener más de 6 años de servicios efectivos el dia 01.01.90. 


— Én el caso de los Cuerpos Benerales y de Especialistas: 


Se integran en las Escalas medias o básicas, según 
corresponde. 


Tienen opción a integrarse en las Escalas básicas mediante ingreso 
en los Centros de Enseñanza Militar de grado básico y superación 
de los cursos que se determinen. 

Los que no se integren cumplirán el compromiso que tengan, que se 
les podrá renovar hasta un máximo de 8 años de servicio, 


Suboficiales 


adquirido el compromiso mediante 
una relación de servicios de carácter 
no permanente. 

En este tipo de militares se dis- 
tinguen dos categorías: 


— DE OFICIAL, con objeto de 
completar las necesidades de los 
cuadros de mando. 

— DE TROPA Y MARINERIA, que 
constituyen los efectivos de personal 
profesional de las Clases de tropa y 
marinería existentes en las FAS. 


CONVOCATORIAS DE INGRESO 


Cabe destacar a este respecto dos 
temas de interés: el número de 
plazas a convocar y la forma de 
cubrirlas. 

Corresponde al Gobierno: 


— Determinar qué Cuerpos, Es- 
calas y Especialidades de los mili- 


— Por el sistema de oposición 
libre. En este caso, los periodos de 
formación y prácticas de los admi- 
tidos, serán abonables a efectos de 
cumplir el servicio militar. 


La Ley nada define sobre cuándo 
será empleado un sistema u otro. 
Sin embargo. y aún a riesgo de 
equivocarnos, podriamos apuntar 
como posible que se empleará el 
sistema de oposición libre cuando 
los cometidos que vaya a desem- 
peñar el personal que se pretende 
admitir, necesiten de una formación 
especifica que no pueda alcanzarse 
en el sistema educativo nacional. 
Por ejemplo: los militares de empleo 
pilotos. 

El sistema de concurso-oposición 
quedará reservado, prácticamente, 
al resto de las necesidades del 
Ejército del Aire. 

Lo indicado no es sino un reflejo 
de la situación actual, en cuanto a 
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— En el caso de los Cuerpos de Intendencia, Ingenieros y 
Comunes de las FAS: 
Se integran en tas Escalas superiores o medias, según 
corresponda. 





rios especiales que lo soliciten du- 
rante el tercer año de su servicio. 
Ello no supone ninguna modifica- 
ción en relación con la situación 
actual. 


COMPROMISOS 


_El tema es tratado en el artículo 
105 de la Ley, en los mismos térmi- 
nos que ya se fijaron en el R.D. 2/ 
1989, de 13 de enero, que regula 
una forma de acceso a las Escalas 
de Complemento de las Fuerzas 
Armadas. 

Los tres puntos en que se divide 
el mencionado artículo indican: 


— Que se establecerán compro- 
misos por tiempo limitado, que 
podrán ser prorrogados sin rebasar 
en ningún caso los ocho años de 
servicio (no se computa el tiempo 
correspondiente al servicio militar 
obligatorio). 
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— Que para establecer una rela- 
ción de servicio permanente, se 
tendrá que acceder a la enseñanza 
militar de formación en los térmi- 
nos previstos en la propia Ley, y 
adquirir la condición de militar de 
carrera. 

— A la terminación o posible 
rescisión del compromiso se pasará 
a la reserva del servicio militar. 


EMPLEOS 


Para el personal del Ejército del 
Aire la única modificación en este 
tema es la posibilidad de que exista 
Tropa Profesional con el empleo de 
soldado. Esta posibilidad no estaba 
contemplada en el R.D. 191/1988, 
de 4 de marzo, que sólo preveía la 
de cabo y cabo 1-. 

En la categoria de oficial, los 
militares de empleo podrán ser 
alféreces y tenientes que son las 
únicas graduaciones alcanzadas por 
los actuales oficiales de «comple- 
mento del Ejército del Aire. 


OTRAS NORMATIVAS 


En relación con los militares de 
empleo poco más de lo ya comenta- 
do agrega la Ley. 

No obstante, entre los artículos 


109 al 111, ambos inclusive, se 
señala: 


— Que el Ministro de Defensa 
determinará los documentos que 
deben constituir el historial militar, 
las normas para la provisión de 
destinos y los procedimientos de 
evaluación de los militares de em- 
pleo. 

— Cúales son las situaciones ad- 
ministrativas en las que pueden 
encontrarse estos militares, y 

— Las causas, requisitos y auto- 
ridad competente en la posible res- 
cisión del compromiso contraido 
por ellos. 


ADAPTACION DEL REGIMEN 


ACTUAL 


Comenzamos estos comentarios 
indicando que, básicamente, los 
militares de empleo sustituian a 
dos grandes colectivos existentes 
en la actualidad (oficiales de com- 
plemento y tropa y marinería profe- 
sional) en los que se introducen las 
modificaciones que hemos ido co- 
mentando. 

Sin embargo, no hemos dicho 
nada, hasta ahora, sobre la forma 
en la que estos dos grandes colecti- 
vos se extinguen o se convierten en 
militares de empleo. 








El tema viene regulado en las 
siguientes Disposiciones Adiciona- 
les (D.A.): 


— El apartado 4 de la D.A. Sexta 
relaciona todas las Escalas de Com- 
plemento y Reserva Naval que se 
declaran a extinguir. 


— La D.A. Décima indica las po- 
sibilidades de adaptación del per- 
sonal de las Escalas de Comple- 
mento y Reserva Naval. Para mayor 
claridad se incluyen en el cuadro 
adjunto. 


— En la DA. Undécima se indi- 
can las normas relativas a cómo se 
integrarán los componentes de las 
Escalas de Complemento en las 
nuevas Escalas que crea la Ley. 


— Por último. la DAA. Duodécima 
determina que el personal de tropa 
y marinería profesional que no 
tenga concedido el derecho a per- 
manecer en las FAS hasta la edad 
de retiro deberá acogerse a la nor- 
mativa que regula la Ley para los 
militares de empleo. 

Caso contrario cumplirá el com- 
promiso que tenga contraido, sin 
posibilidad de prórroga. Si tuviera 
concedido ese derecho, lo conserva- 
rá con el régimen que reglamenta- 
riamente se determine. M 


CONCESION DE PREMIOS DE 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 


Orden 701/19.985/89 


En consecuencia de lo establecido en la Orden 
Ministerial número 3.332/72, de 11 de diciembre 
(“Boletin Oficial del Ministerio del Aire” número 152), 
por la que se regula la concesión de los premios 


“García Morato”, “Vara de Rey”, "Haya" y "Vázquez 
Sagastizábal” a los mejores artículos publicados en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica, una vez 
reunida la Junta encargada de la selección de los 
trabajos publicados durante el primer semestre de 
1989, ha resuelto conceder los indicados premios 
en la forma siguiente: 


Premio “García Morato”, dotado con 100.000 pe- 
setas, ex-aequo por la cuantía total del premio a 
cada uno de los dos artículos: “Operaciones Aéreas 
en la Guerta de Afganistán”, del que es autor el 
coronel del Arma de Aviación don Ricardo Rubio 
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Villamayor, y "Querido Alcalde”, del que es autor el 
teniente coronel del Arma de Aviación don Joaquín 
Vasco Gil. 


Premio “Vara de Rey”, se declara desierto, pa- 
sando su dotación económica a incrementar el 
Premio “García Morato”. 


Premio “Haya”, dotado con 60.000 pesetas, al 
artículo “Valoración geoestratégica y militar de la 
adhesión de España a la OTAN”, del que es autor el 
General de Brigada del Arma de Aviación don José 
Sánchez Méndez. 


Premio “Vázquez Sagastizábal”, dotado con 50.000 
pesetas, al artículo “Apostando por una nueva ges- 
tión de material”, del que es autor el teniente coro- 
nel de Intendencia don José Velasco Sales. 


Madrid, 17 de noviembre de 1989 
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Los “inputs” y “outputs” 
de la Defensa 


L A producción militar se en- 
marca dentro del concepto 
general de producción, que se 
puede definir como la actividad que 
transforma determinados bienes o 
servicios (“inputs”) en otros que 
poseen mayor o, al menos, distinta 
utilidad (“outputs”). 

En el sector de la Defensa los 
bienes que entran como "inputs" 
de la producción militar son, en 
general, aquellos que se pueden 
adquirir por medio de los contratos 
de obras y suministros que con- 
templa nuestra normativa legal. En- 
tre estos "inputs” se encontrarían, 
por ejemplo, las realizaciones de 
instalaciones militares, la adquisi- 
ción y mantenimiento de los dife- 
rentes medios de combate y de 
apoyo logístico, etc. 

De igual modo, los servicios que 
entran como “inputs” de la produc- 
ción militar serán los prestados 
fundamentalmente por el personal 
que se encuentra al servicio de las 
Fuerzas Armadas, es decir, el per- 


' sonal militar (oficiales, suboficiales 


y clase de tropa y marinería) así 
como el civil (funcionario y contra- 
tado). También habrá que incluir 
las prestaciones recibidas a través 
de contratos de asistencia y mante- 
nimiento llevadas a cabo por el 
personal no integrado en las Fuer- 
zas Armadas. 

De. lo cual se deduce que, asi 
como los “inputs” que entran en la 


| producción de la Defensa son bie- 


nes y servicios, en cambio, el “out- 


| put” que se produce es esencial- 


mente un servicio: garantizar la 
Defensa nacional. 





“inputs” 


servicios 





JOSE MARIA CORDERO APARICIO, 


Capitán Interventor 


Por otra parte, es preciso destacar, 
sin embargo, que el "output" defen- 
sivo o militar obtenido durante un 
ejercicio económico no es sólo el 
resultado de los “inputs” aportados 
durante ese concreto periodo de 
tiempo. Ya que, al igual que sucede 


- en cualquier sector económico de 


prestación de servicios, también 
contribuye a la producción de ese 
servicio el conjunto de bienes acu- 
mulados que se han adquirido en 
años anteriores, y que reciben el 
nombre de capital. 

Por lo tanto, el “output” militar 
producido en un año será el resul- 
tado de sumar a los bienes y servi- 
cios que se han adquirido en ese 
año, los rendimientos que da el 
capital militar acumulado en años 
anteriores. 


La función de producción militar 


En consecuencia, la función de 
producción de la Defensa vendrá 
expresada de la misma forma que 
las de cualquier otro sector produc- 
tivo: 

PM = f (L, K), 


donde PM es el producto o “output” 
militar; L es el trabajo aportado a la 
Defensa; y K es el capital militar. 
Este capital lo constituye, por ejem- 
plo, los buques, aviones, carros de 
combate, piezas de artillería, etc.; es 
decir, todos los bienes cuya vida 
útil se espera que sea superior a un 
ano. 

La función de producción nos 
dice cómo los factores humano y 
capital pueden ser sustituidos entre 
si sin variar la cuantía del producto 
militar resultante. Por lo tanto, si 
damos por supuesto que se preten- 
de que los costes sean minimos, la 


úl ,t 
output servicio 
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El gasto militar y el producto militar 





última peseta gastada en cada "in- 
put” ha de producir un “output” 
cuyo rendimiento sea asimismo igual 
al valor de una peseta. 

Esto se puede ilustrar gráfica- 
mente por medio del análisis iso- 
coste-isocuanta, en el que se expre- 
sa la solución tangencial hallada a 
través de la ecuación de Lagrange: 





Si la pendiente de la línea isocoste 
es constante, los incrementos en el 
nivel de “output” militar serán di- 
rectamente proporcionales a los 
incrementos en el nivel de gasto 
militar imputado a la línea isocoste. 


La capacidad militar 


Aunque los gastos militares a 
veces se utilizan como expresión de 
la capacidad militar de una nación, 
son éstos, en realidad, dos concep- 
tos diferentes. Los datos acerca del 
gasto militar no pueden ser em- 
pleados para hacer deducciones 
directas de la capacidad militar; 
estas deducciones requieren otros 
muchos datos como son la ubica- 
ción geográfica de la nación, sus 
defensas naturales, la potencia mi- 
litar de los países vecinos, etc. 

La capacidad militar quedará me- 
jor reflejada por el dato del producto 
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o “output” militar a que se ha he- 
cho referencia, que por la simple 
información que da el gasto militar. 
No obstante, como el gasto militar 
es fácil de obtener a través de los 
Presupuestos Generales del Estado, 
interesa hallar una expresión ma- 
temática que relacione ambas va- 
riables: el producto militar y el gas- 
to militar. 


El gasto militar 


en los Presupuestos Generales 
del Estado 


Antes de deducir tal expresión 
matemática, veamos una de las for- 
mas posibles en que se puede des- 
glosar el concepto de gasto militar, 
a partir de los nueve Capítulos que 
tiene el presupuesto de gastos ac- 
tual. La denominación de dichos 
Capítulos es la siguiente: 


Capitulo [.— Gastos de personal. 

Capitulo II.— Gastos en bienes 
corrientes y servicios. 

Capítulo III.— Gastos financieros. 

Capitulo IV.— Transferencias co- 
rrientes. 

Capítulo V.— 

Capitulo VI— Inversiones reales. 

Capitulo VI.— Transferencias de 
capital. 

Capitulo VIH.— Activos financie- 
ros. 

Capítulo IX.— Pasivos financie- 
ros. 


El gasto militar se puede, por 
tanto, desglosar de la siguiente ma- 
nera: 


Gasto Militar = Gastos de perso- 
nal (Cap. Il y art. 48) + Gastos en 
bienes y servicios (Caps. Il y IV, a 
excepción del art. 48) + Gastos en 
inversiones reales (Caps. VI y VID + 
Gastos financieros (Caps. VII y IX). 
Siendo el art. 48 los gastos en 
transferencias corrientes a las fa- 
milias. 

Todo lo cual quedaría expresado 
a modo de siglas de la siguiente 
forma: 


GM = GP + GB + GI + GF 


Si aplicamos esta ecuación a los 
Presupuestos Generales del Estado 
del ejercicio corriente (año 1989), 
resultaría que: 


GP: Cap. !..... 377.516.363.000 pts. 


art. 48...  1.223.155.000 pts. 
GB: Cap. II... 108.553.999.000 pts. 
Cap. IV 
(sin art. 48).  4.802.142.000 pts. 
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GI: Cap. VI... 318.882.749.000 pts. 





Cap. VIL. —6.492.867.000 pts. 
GF: Cap. II... — 
Cap. VIIL 441.581.000 pts. 
Cap. IX.. — 
GM = 817.912.856.000 pts. 


La ecuación del gasto militar 
La citada ecuación del gasto militar: 
GM = GP + GB + Gl + GF 


la podemos expresar también de la 
siguiente manera, teniendo en cuen- 
ta cada una de las variables que 
intervienen: 


e GP (gastos de personal) = well, 
siendo w el coste medio por indivi- 
duo, y Lel número de personas que 
trabajan para la institución militar. 

e GB (gastos en bienes y servi- 
cios) = he H — jeJ, donde h e H 
son los gastos destinados al stock 
de capital, siendo h el precio unita- 
rio y H la cantidad empleada en la 
adquisición de "inputs” para que 
funcione el capital militar. Asimis- 
mo, ¡e J son los gastos de manteni- 
miento, siendo j el precio unitario y 
J la cantidad de “inputs” necesarios 
para mantener en buen estado el 
stock de capital. 

e GI (gastos de inversión) =1, — 
ó e K. Es decir, los gastos en 
inversión bruta son iguales a la 
suma de los gastos en inversión 
neta (incluida la referente a proyec- 
tos de investigación y desarrollo) 
más la inversión de reposición l;. 
La inversión de reposición es aque- 
lla que va destinada a reponer el 
capital depreciado, siendo ó la tasa 
de depreciación y K el capital. 

En cuanto a los gastos financie- 
ros, GF, los podemos distribuir con 
cargo a los otros gastos menciona- 
dos, por lo que no se tendrán en 
cuenta a la hora de expresar en 
forma de ecuación el gasto militar. 
Dicha ecuación resultante será: 


GM=weL+heH+jeJ>+l,e0K 


La ecuación del producto militar 


Para medir el "output" o producto 
militar emplearemos la función de 
producción más arriba mencionada, 
a la que añadiremos una tercera 
variable H, que es, como ya se ha 
dicho, el material necesario para 
que funcione el capital militar (p. ej., 
el combustible): 


PM =f (L, K, H) 


Esta función nos dice cómo los 
factores humano (L), capital (K) y 
material (H) pueden ser sustituidos 
entre sí sin variar el “output” militar 
obtenido. 


Se supone que la función de pro- 
ducción militar sigue los rendi- 
miento constantes a escala, en vir- 
tud de los cuales queda establecido 
que si los factores humano, capital 
y material crecen a una determina- 
da proporción, así también lo hará 
el producto militar. 


Para medir el PM utilizaremos la 
ecuación: 


PM=weL>+ceK+heH 


Las variables que aparecen en la 
ecuación son todas ya conocidas a 
excepción de “c”, que es el coste de 
uso del capital. 


La variable c se descompone en 
los siguientes costes. Por una parte, 
los costes por intereses, toda vez 
que los recursos empleados para 
adquirir un activo podrían producir 
una renta de intereses por peseta 
igual a la tasa social de descuento 
“r” en cualquier otro sector de la 
economía. 


Por otro lado, hay también un 
coste de depreciación adicional ó 
por peseta gastada, a causa de la 
deteriorización experimentada por 
el capital debido al mero transcurso 
del tiempo; asi, el rendimiento que 
se podría obtener es Óó por ciento 
más bajo que el obtenido si la 
adquisición fuese pospuesta. 


Un tercer coste es la tasa de 
pérdida de capital 9, que es el 
resultado de tener en cuenta las 
pérdidas de capital originadas, cuan- 
do el coste de producir un determi- 
nado tipo de material militar dis- 
minuye a lo largo del tiempo como 
causa del cambio tecnológico. 


Finalmente hay un coste asociado 
a los gastos de mantenimiento. La 
tasa de gastos de mantenimiento j 
puede deducirse del resultado de 
dividir los gastos totales de mante- 
nimiento de un activo durante un 
periodo por el valor del stock de 
capital de ese activo. 


Por todo lo cual, el coste de uso 
del capital será igual a la suma de 
los cuatro factores siguientes: 


C=STFO0 +0] 


De esta forma obtenemos que 
PM=weL+(r+6+0+j)K+heH 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989 


Relación entre el producto 
militar y el gasto militar 


Conocidas las ecuaciones del pro- 
ducto militar y del gasto militar, 
veamos a continuación qué tipo de 
relación se puede establecer entre 
ambas. 


PM=weL+reK+$9eK+09eK 
joke he 


GM=weL+he eH+jeJ+Il, 
+6eK 


Dado que J es el nivel de actividad 
dedicada a mantener en perfectas 
condiciones el capital; y que es, en 
realidad, un tipo de capital (capital 
variable), se puede decir que: 


joJ=j0eK 
De este modo se deduce que: 


PM—GM=reK+0eK-— 
es: 
PM=GM+re K+09eK-—1, 


El producto militar es, por consi- 
guiente, igual al gasto militar más 
las cargas por intereses del stock 
de capital y la pérdida de capital, y 
menos la inversión neta. 


le esto 






1% escalón 


2% escalón 


y 
Producto militar 


3% escalón 
y 


Capacidad militar 













En conclusión, a través de varia- 
bles conocidas, aunque no todas 
fácilmente asequibles, como son el 
gasto militar (GM), la inversión 
neta (1,), el stock de capital militar 
(K), la tasa social de descuento (r), 
y la tasa de pérdida del capital (9), 
podemos llegar a conocer el pro- 
ducto militar (PM). Y gracias a la 
obtención de este resultado se pue- 
de contar con uno de los factores 
más importantes que forman parte 
del concepto general de capacidad 
militar de una nación. 


De esta forma, las comparaciones 
entre ejércitos y naciones acerca de 
la fuerza militar respectiva, se pue- 
den llegar a hacer no sólo al nivel 
del primer escalón del gasto militar, 
sino también teniendo en conside- 
ración el producto militar, así como 
la capacidad militar. E 
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INTRODUCCION 


E ha afirmado y con razón 

que tanto Francia como el 

Reino Unido fueron dema- 
siado contundentes en la hora de 
declarar la guerra (ultimatum) a 
Alemania, y demasiado pusilánimes 
al “no hacer nada” en los ocho pri- 
meros meses de la contienda. Cer- 
teramente sentenció el General Jold 
—Jefe de Estado Mayor Alemán—, 
en el proceso de Nuremberg: “En 
1939 se evitó la catástrofe porque 
110 divisiones francesas e inglesas 
permanecieron inactivas contra 
nuestras 25 divisiones del Oeste”. 


Exactamente lo mismo podría 
añadirse respecto a la actuación de 
la aviación; y es en este extraño 
cuadro donde se enmarcan los ini- 
cialmente espectaculares éxitos bé- 
licos nazis, tanto los terrestres como 
los aéreos. A estos nos vamos a 
referir a continuación... y también 
a los fracasos. 


Si hacemos un estudio compa- 
rativo de medios aéreos en visperas 
de la contienda observaremos que 
aún sin contar las Fuerzas Aéreas 
Polacas, en los inicios del conflicto 
existia un relativo equilibrio entre 
la Luftwaffe y la suma de las avia- 
ciones británica y francesa, incli- 
nándose la balanza, en la teoría, 
caso de hacerlo, en favor de los 
aliados, máxime teniendo en cuen- 
ta las aviaciones Noruega, Holan- 
desa y Belga que también intervi- 
nieron en la contienda. Estamos 
plenamente de acuerdo con Be- 
noist-Méchin cuando afirma: * 


El rápido desarrollo de su aviación, 


la alemana, la más numerosa de la 
época, con una gran ventaja sobre 
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Modelos como el Ju-87 redujeron a piezas de museo a sus homólogos occidentales. 


todas las demás, que representó 
un papel decisivo como elemento 
intimidador ...". Pero este autor se 
expresa comparándola con la de 
cada una de las demás naciones 
aisladamente, no con la de los 
aliados en conjunto. 

Por lo que respecta a los medios 
más modernos la situación era 
similar. Alemania contaba con unos 
1.400 cazas y 800 bombarderos 
(ninguno de gran radio de acción) y 
entre las dos naciones citadas reu- 
nían unos 950 cazas y 1.300 bom- 


barderos, algunos de estos superio- 


res a los nazis. Bien es cierto que 
en conjunto los aviones alemanes 


eran más modernos que los de los 


aliados y que ciertos modelos como 


el Stuka Ju-87, redujeron, en la 
práctica, a piezas de museo a sus 
homólogos occidentales. 

Si nos vamos a las poco significa- 
tivas cifras absolutas, obtenemos 
por el lado alemán aproximada- 
mente 4.500 aparatos. Francia con- 
taba con unos 2.000 aviones, mil 
aproximadamente de cada clase. 
Por su parte Gran Bretaña disponia 
de unos 1.800 aparatos entre cazas 
y bombarderos (no incluimos los 
de transporte), de ellos 500 eran 
modelos muy avanzados. Por otra 
parte la inferioridad de los cazas 
aliados se palió rápidamente al 
acelerar la poderosa y moderna 
aeronáutica británica la producción 
de nuevos modelos. 
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EL ARMA AEREA EN ALEMANIA 


El tratado de Versalles prohibía a ' 


Alemania disponer de Fuerza Aérea, 
pero no se oponía a que poseyera 
aviación civil. Buscando esta na- 
ción, al igual que lo hizo en el 
Ejército de Tierra y en la Armada la 
forma de organizar y conseguir el 
rearme, creó en fecha tan temprana 
como era 1922, una oficina de 
información aérea dependiente del 
Ministerio de Defensa. 

Paradójicamente sería la URSS 
quien al año siguiente, y mediante 
los acuerdos de Rapallo (Italia) la 
proporcionó la posibilidad de co- 
menzar (en suelo ruso) los entrena- 
miento y el mantenimiento de un 
material más o menos “deportivo”. 

Nuevamente en 1926 y esta vez 
gracias a los aliados que abolieron 
la restricción en cuanto a la cons- 
trucción de aviones, Alemania en- 
contró el medio legal de comenzar a 
fabricar aviones “deportivos” tales 
como el He-111 y el Ju-52. Una 
poderosa flota comercial junto a 
otra importante “deportiva” permi- 
tieron el adiestramiento de nume- 
roso personal de vuelo y de servi- 
cios. 

Por ello cuando el 16 de marzo 
del citado año Hitler denunció ofi- 
cialmente las cláusulas de desarme 
del tratado de Versalles, estaba en 
condiciones, en este campo, al igual 
que en otros, de afrontar la produc- 
ción industrial y el “entrenamiento” 
eficaz de los medios que la “Luft- 
walffe”, creada el 1 del mismo mes, 
pudiera precisar. 

La intervención de la Legión Cón- 
dor en la Guerra Civil Española con 
una admirable actividad, permitió 
a la Luftwaffe ensayar las diversas 
tácticas de la lucha caza contra 
caza y del ataque a tierra, probando 
el rendimiento en combate de los 
diversos tipos de aviones y estu- 
diando a la par los problemas de 
infraestructura de transporte y lo- 
gisticos. Fue precisamente su jefe, 
el General Sperrle, quien inmedia- 
tamente se haría cargo del mando 
del III Luftwaffengruppen. 

Goering, responsable y alma de la 
nueva Fuerza consideró que el pri- 
mer objetivo de ésta debía ser la 
conquista de la superioridad aérea, 
mediante la destrucción o neutrali- 
zación de la Fuerza Aérea enemiga. 


Aviones alemanes de bombardeo 
Heinkel He- 111 en vuelo sobre 
Inglaterra. 





Lanzamiento de paracaidistas desde un Ju-52. 


Asimismo la cooperación aerote- 
rrestre era para él fundamental: a 
conseguir ambos propósitos volcó 
todos sus esfuerzos y los resultados, 
en el campo táctico, debemos reco- 
nocer que no pudieron ser más 
satisfactorios. Con visión certera, 
prefería destruir los medios enemi- 
gos en tierra a la par que inutilizaba 
sus instalaciones a tener que ha- 
cerlo en el aire; por ello eran los 
bombarderos sus medios más pre- 
feridos, pero olvidó, lamentablemen- 
te, la misión estratégica que podia 
y debía cumplir la aviación militar. 

Observadores minuciosos y tena- 
ces de sus futuros adversarios, los 
responsables de la aviación militar 
alemana, se aprendieron al pie de 
la letra las teorias más avanzadas 


de los más eminentes tratadistas; 
De Gaulle, Fuller y Liddell Hart que 
insistían desde hacía decenios en 
la necesidad de organizar unas 
poderosas unidades mecanizadas y 
acorazadas dotadas de una eficaz 
sombrilla aérea. Incluso copiaron 
del italiano Dohuet. Aprendieron 
bien estas lecciones pero se olvida- 
ron de la realidad que estaba inves- 
tigando y desarrollando la aero- 
náutica del Reino Unido. 


LAS PRIMERAS CAMPAÑAS 


Polonia 


Frente a una aviación polaca 
débil y anticuada, compuesta por 
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unos 800 aparatos, entre los que 
destacamos 200 cazas, 250 bom- 
barderos y 150 aviones de recono- 
cimiento, en su mayor parte de 
construcción nacional e incapaces, 
en general, de competir con los 
aparatos alemanes, éstos desplega- 
ron dos flotas aéreas: la primera y 
la cuarta. 

Goering tomó el mando supremo 
de las mismas. En total disponía de 
unos 550 cazas, 700 bombarderos, 
350 aviones de reconocimiento y 
250 de transporte. 

El resultado no se hizo esperar. 
El día 1 de septiembre la Luftwaffe 
inició su actuación con tres objeti- 
vos complementarios: neutraliza- 
ción (o destrucción) de la Fuerza 
Aérea polaca, cooperación con las 
fuerzas terrestres y ayuda a la 
destrucción de las bolsas y de las 
fuerzas aisladas. 

Tras la segunda jornada de com- 
bate la aviación polaca había sido 
mayoritariamente destruida en tie- 
rra. El dominio del cielo era ya 
alemán (a pesar de las malas condi- 
ciones meteorológicas) y al finalizar 
la primera semana “la aviación 
enemiga está ausente del campo de 
batalla” según rezaba un comuni- 
cado alemán del día 9. 

En un mes escaso Polonia habia 
sido barrida del mapa y Alemania 
había ratificado con la rotundidad 
de la victoria la doctrina que preco- 
nizaba, la ofensiva a base de la 
combinación del binomio carro- 
avión. 

A plazo medio la victoria resultó 
perjudicial para Alemania. Sobre- 
valorando las posibilidades de sus 
medios no se percató de la necesi- 
dad de aumentar y diversificar su 
producción aeronáutica con otros 
modelos de mayor radio de acción, 
y embriagada por el fácil éxito se 
lanzó a otras aventuras superiores 
a sus posibilidades. 

Francia tampoco quiso aprender 
la lección. Las Fuerzas Aéreas pola- 
cas eran hechura de las francesas 
en lo referente a doctrina de empleo. 
Ignorando por completo la misión 
del "poder aéreo”, lo consideraron 
primordialmente como un medio 
capaz de alargar el radio de acción 
de la artillería, con unos cometidos 
de bombardeo supeditados a la 
estática concepción de las Fuerzas 
Terrestres. No existió mentalidad 
para su empleo en masa comc 
fuerza independiente del Ejércitc 
de Tierra y lo que es más grave 
ante el estrepitoso fracaso de tal 
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El Ju-88 intervino en la primera batalla aeronaval de la historia. 


concepción, Francia, no hizo nada 
por variar de rumbo. 


La primera batalla aeronaval de 
la historia 

Es la Campaña de Noruega el 
primer ejemplo de enfrentamiento 
aéreo - marítimo. Las Fuerzas Aéreas 
noruegas eran insignificantes y las 
del Reino Unido apenas intervinie- 
ron, excepción hecha de Narvik. 

La flota aérea alemana disponía 
de unos 1.000 aviones en su mayor 
parte bombarderos medios Ju-88 y 
He-111 y transportes Ju-52. Juga- 
ron también un. papel importante 
unos cien cazas He- 109 y He-110 y 


unos 40 Ju-87 Stuka, con depósitos . 


adicionales al objeto de aumentar 
su corto radio de acción. Frente a 
ellos prácticamente nada: 9 Gloster 
Gladiator, 9 bombarderos ligeros 
tipo Caproni y algún avión de reco- 


nocimiento, todo ello por parte de 
Noruega. El refuerzo que recibieron 
de la RAF (salvo en Narvik) fue 
minimo. 

Fue un enfrentamiento singular 
que poco tenia que ver con los 
anteriores y con los siguientes. Por 
primera vez en la historia, se reali- 
zaba una operación de tal enverga- 
dura que exigía una perfecta coor- 
dinación de los tres ejércitos. A la 
Luftwaffe se la encomendó conse- 
guir y mantener el dominio del aire 
y adueñarse mediante desembarcos 
aéreos de los aeropuertos de Sta- 
vanger-Sola y Oslo-Fornebu. 

La operación, realizada según los 
medios nazis para adelantarse a la 
proyectada por los aliados en la 
misma zona, comenzó el 8 de abril 
de 1940, consiguiendo en las 48 
horas siguientes mediante la sor- 
presa, la mayor parte de los objetivos 
fijados. 
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Durante los días siguientes el 
mal tiempo impidió a la aviación 
alemana acudir en defensa de sus 
buques atacados y destruidos por 
los británicos en Narvik, lo que 
propició que una parcial reacción 
británica permitiera a ésta apode- 
rarse de varios puntos de la costa; 
pero tan pronto cambiaron las con- 
diciones atmosféricas, la acción com- 
binada de Stukas, Ju-88 y He-111 
en una sucesión ininterrumpida 
de ataques a la Royal Navy (y a 
tierra), rompieron definitivamente 
la resistencia británica que sola- 
mente pudo conservar Narvik, y 
ello de manera temporal. 

Los alemanes, metódicos y*previ- 
sores habian ensayado y preparado 
hasta los últimos detalles de la 
campaña durante el invierno, y asi 
la desarrollarían matemáticamente. 
Las bases aéreas en el territorio 
ocupado, se fueron adelantando 
rápidamente al objeto de que la 
aviación operara lo menos posible 
en los límites de su radio de acción. 
Por primera vez en la historia, y 
ante la inseguridad de los trans- 
portes marítimos y terrestres, la 
Fuerza Aérea cumplió a la perfec- 
ción las misiones de abastecimiento 
y transportes a escala incluso su- 
perior a la mayor parte de las 
acciones de este tipo que tuvieron 
lugar posteriormente. 

En esta primera batalla aeronaval 
de la historia se demostró que en 
adelante no se podría ejercer el 
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Avión alemán de bombardeo del tipo Focke Wulf “cóndor” sobre territorio enemigo. 


dominio del mar sin disponer de la 
Superioridad aérea. La Royal Navy 
contó con el portaaviones “Furious”, 
activo y útil, pero cuyos aeroplanos 
no pudieron competir, por inferio- 
ridad técnica, con los nazis. 
Asimismo la Luftwaffe demostró 
con resultados altamente satisfac- 
torios la posibilidad del triunfo en 
la lucha del avión contra el buque. 
A pesar de todas las dificultades 
consiguieron mantener siempre en 


jaque a la Royal Navy e hicieron 
fracasar los desembarcos aliados 
en las costas noruegas. 

Los alemanes en esta ocasión 
aprendieron bien la lección: las 
bombas de poco peso no eran efica- 
ces contra navíos con fuerte blin- 
daje. Incluso su mayor bomba, de 
1.000 kgs., no era totalmente satis- 
factoria. Consideraron que era pre- 
ciso disponer de aviones torpederos 
y de bombas de gran poder perfo- 


El Dornier 17 fue excluido de la Luftwalfe por su escaso rendimiento. 
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rante. Los aparatos Ju-88 y Focke- 
Wulf-200 dieron un aceptable re- 
sultado, no así el Dornier-17 que 
por su escaso rendimiento fue ex- 
cluido de la Luftwaffe. 


La sublimación de la Luftwaffe 


Exactamente tres días después 
de la rendición de Polonia el Fuhrer 
da la directiva de guerra número 6 
(Frente Occidental) en la que dice: 


— ... La Luftwaffe tiene la misión 
de proteger nuestras fuerzas de 
tierra de ataques aéreos, apoyar su 
avance, impedir que las fuerzas 
aliadas se establezcan en Bélgica y. 
por último, evitar aterrizajes de 
tropas británicas a lo largo de la 
costa holandesa y belga... 


Para cumplirla los nazis pusieron 
en juego la mayor concentración de 
medios aéreos de toda la Il Guerra 
Mundial; alrededor de 3.000 aviones 
de combate y unos 500 de trans- 
porte encuadrados en las Flotas 
Aéreas Il y III. Fundamentalmente 
los aparatos eran Stukas para apoyo 
cercano, bombarderos tipo He-111 
y cazas He-109. 

Frente a ellos se encontraron 
sucesivamente y con una absurda 
dispersión de medios. las Fuerzas 
Aéreas Holandesas (132 aviones). 
belga (150 aviones), francesa (1.000 
aviones, ya que más de la mitad se 
quedaron en el sur de Francia o en 
el norte de Africa sin intervenir en 
la campaña) y. por último, la RAF 
en cuantía muy variable (1). 

A partir del 10 de marzo de 1940 
las fuerzas aéreas alemanas desple- 
gando una actividad agotadora (has- 
ta de cinco salidas diarias), con- 
quistaron la superioridad aérea, 
cooperaron con las unidades aco- 
razadas, atacaron objetivos tácticos 
y estratégicos (pero con visión tác- 
tica), efectuaron aerotransportes, 
lanzaron paracaidistas, ocuparon 
los aeródromos enemigos, etc., en 
una palabra, estuvieron omnipre- 
sentes en todas las acciones impor- 
tantes de la campaña. 

En sus combates en Francia, en 
el sector Charleville- Sedan los Stu- 
kas y los He-111 destrozaron a las 


(1) Según Jacques Chastened en su His- 
toria de la Tercera República (“El Drama 
Final”), Alemania disponía de 3.227 aparatos 
y los aliados (Francia y Gran Bretaña) algo 
más de 2.900, y añade: "Desde el punto de 
vista numérico, la inferioridad de la aviación 
atiada sólo es abrumadora en bombarderos...” 
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fuerzas aéreas francesas e inglesas 
que acudieron a combatirles. Los 
nazis, en plenitud de su triunfo, 
celebrarán este día, 14 de marzo, 
como Día de los Pilotos de Caza. 

A partir del 3 de junio, en que 
Hitler puso en marcha la “Opera- 
ción Paula” cuyo objetivo era des- 
truir las Fuerzas Aéreas Francesas, 
los combates se tornaron extrema- 
damente violentes con cuantiosas 
pérdidas por ambas partes, pero ya 
era demasiado tarde para que la 
BAFF mermada y sin apoyo de la 
RAF, que desde el 14 de marzo se 
había retirado a sus bases insula- 
res, pudiera hacer otra cosa que 
sucumbir heróicamente. La Luft- 
waffe habia cubierto sus objetivos. 

El Reino Unido, salvo en la tercera 
decena de marzo y ello de una 
forma muy relativa (especialmente 
en la defensa de Dunkerque), no 
empleó a fondo sus medios en las 
acciones que realizó sobre el ene- 
migo y sobre sus vías de comunica- 
ción, dando la sensación de que se 
estaba reservando para la próxima 
e inevitable "Batalla de Inglaterra”. 
En ello se mantuvo fiel a la concep- 
ción de la RAF, en el sentido de que 
su misión fundamental era defen- 
der Londres, corazón del imperio, y 
a las principales ciudades indus- 
triales. 

La Luftwaffe al acabar la campaña 
de Francia había dado pruebas. 
una vez más, de su capacidad de 
adaptación y de su increíble flexibi- 
lidad; superando a la Wehrmacht 
se había convertido en la máxima 
expresión de la potencia militar 
alemana: Hitler. en reconocimiento, 
la glorificó en el Reichtag y Goering 
fue elevado a mariscal del Reich. 

Mas... Dunkerque fue un error de 
consecuencias irreparables. La RAF 
tomó conciencia de la posibilidad 
de enfrentarse con éxito a las Fuer- 
zas Aéreas Nazis y recobró la moral 
y la fe en el triunfo. Alemania por 
otra parte sobrevaloró la capacidad 
de la RAF. Ambas cosas fueron, en 
parte, causa del resultado final. 


El fracaso del Coloso 


Dueño Hitler de media Europa 
sólo le quedaba un objetivo a con- 
seguir: El Reino Unido. 

Pactar con él o doblegarle eran 
las posibles soluciones. Ante la im- 
posibilidad de la primera solamente 
la segunda era válida. Mas, para 
conseguirla necesitaba la superio- 
ridad aérea, sin ésta, la "Operación 


León Marino” era imposible. Según 
Adolf Galland, a los 3.600 aviones 
situados en las islas británicas 
iban a enfrentarse 2.500 aparatos 
alemanes. Para Hitler la superiori- 
dad técnica y táctica les daria la 
victoria. Con tal finalidad ordenó a 
las flotas aéreas Il y 111 que desple- 
garan en la zona del Canal, de 
Cherburgo y Le Havre, respectiva- 
mente, mientras que la V se prepa- 
raba para actuar desde el sur de 
Noruega (la distancia y las pérdidas 
elevadas de esta última dejaron 
pronto solas a las dos primeras). 
Los días siguientes al 24 de julio 
fueron testigos del comienzo de los 
combates aéreos. Hitler quiso renir 
la batalla en su campo, y a su modo, 
pero el mariscal Dowding, respon- 
sable de la RAF no aceptó el desafio. 


— Siguiendo la táctica desarro- 
llada por la Legión Cóndor en la 
Guerra Civil Española, los cazas 
alemanes volaban en formaciones 
abiertas y escalonadas en altura, de 
este modo vigilaban el espacio y en 
el momento que descubrian al ad- 
versario se colocaban ventajosa- 
mente en posición de tiro contra 
las clásicas formaciones cerradas 
de los cazas británicos que como 
consecuencia se encontraban en 
condiciones de inferioridad. La RAF 
adoptó rápidamente la táctica ale- 
mana con lo que la situación se 
equilibró en este sentido. 

— La Luftwaffe quiso atraer a la 
aviación británica dentro del corto 
radio de acción de sus Me- 109. La 
RAF respondió replegándose a bases 
del interior mientras formaba una 
barrera defensiva en las inmedia- 
ciones de Londres. Los cazas ale- 
manes, derrochando valor, sucum- 
bian estérilmente en el límite de su 
radio de acción y ante las combina- 
das defensas enemigas, sin que los 
“cebos” de Goering fueran dema- 
siado atractivos. 


— Hitler quería una acción tác- 
tica. Londres, si bien aceptó en 
principio el combate caza contra 
caza, se decidió rápidamente por la 
opción de repliegue estratégico. 

Ante esta disyuntiva los estrate- 
gas de Berlín recurrieron de nuevo 
a las teorías del italiano Dohuet: 
“Para conseguir la victoria es preci- 
so destruir la fuerza enemiga en 
tierra”. Es en este momento cuando 
“por primera vez en la historia 
militar, nos dice el ya citado Galland 
en sus memorias, se pensó utilizar 
una poderosa fuerza aérea con fines 
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Los Me- 109 sirvieron de escolta a los bombarderos alernanes en sus incursiones sobre Inglaterra. 


estratégicos”. Mas. la Luftwaffe no 
estaba preparada para ello. 

A partir del 13 de agosto y bajo la 
escolta limitada de los Me-109 y 
Me- 110 los bombarderos alemanes 
comenzaron sus incursiones sobre 
las bases y las aeronaves de la isla, 
pero ante el espectacular aumento 
diario de pérdidas Goering, de error 
en error, dispuso que los cazas 
volaran "cercando” a los Ju-87 y 
por lo tanto a su misma velocidad, 
con lo que aquellos perdieron su 
principal ventaja: la movilidad. No 
obstante y a pesar de las enormes 
pérdidas sufridas por la Luftwaffe, 
el constante machaqueo sobre ba- 
ses y aeródromos y el continuo 
enfrentamiento aéreo, habían con- 
seguido dañar gravemente la moral 
de la RAF que se encontraba con 
escasos medios, con una infraes- 
tructura gravemente dañada, con 
una preocupante escasez de pilotos 
y con la moral muy baja. 

En ese preciso momento, el man- 
do alemán herido en su orgullo 
decide, con una total falta de cohe- 
rencia, vengar la afrenta del bom- 
bardeo de Berlin, cambiando sus 
objetivos. Primero serán las insta- 
laciones portuarias, después los 
depósitos de petróleo, posterior- 
mente las más diversas zonas, ins- 
talaciones y edificios de la ciudad 
del Támesis. Treinta y ocho grandes 
bombardeos se sucedieron a partir 
del 7 de septiembre, todos con el 
grave inconveniente de la escasa 
autonomía de los cazas de escolta, 


lo que obligaba a las formaciones a 
seguir un rígido recorrido. Dowding 
concentró todos sus medios en la 
zona de acción. Los globos barrera 
y las defensas antiaéreas obligaron 
al enemigo a efectuar los vuelos a 
alta cota, perdiendo como conse- 
cuencia precisión en su ataques. 
Los Ju-87, Stukas, ante las alar- 
mantes pérdidas que sufrían, tu- 
vieron que ser retirados del frente; 
la reconversión de los cazas en 
cazabombarderos aportó, asimismo, 
un nuevo fracaso. 


Las pérdidas de la Luftwaffe y su 
impotencia eran cada vez más pre- 
ocupantes, su pérdida de credibili- 
dad seguía un ritmo inverso al del 
aumento de la capacidad de defensa 
y ataque de la RAF que habia 
conseguido reparar su infraestruc- 
tura y cuya poderosa industria 
aeronáutica, fuera del alcance de 
los bombarderos nazis, se afanaba 
en producir más y mejor. 


El 17 de septiembre de 1940 
Hitler ya sabe que, aunque no tiene 
perdida la guerra, si ha perdido la 
posibilidad de ganarla: Ante la im- 
posibilidad de conseguir la supe- 
rioridad aérea, pospone indefinida- 
mente la “Operación León Marino”. 


Aunque las incursiones conti- 
nuaron hasta la primavera del 41 
—en lo que se ha dado en llamar la 
última fase de la Batalla de Inglate- 
rra—, con ataques nocturnos sobre 
Londres, Birmingham, Liverpool, 
Manchester, etc., el alto mando ale- 
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mán era plenamente consciente de 
que la “batalla” estaba perdida. 
Máxime teniendo en cuenta que 
el Reino Unido, que ya disponia 
desde 1935 de bombarderos pesa- 
dos de gran radio de acción, tales 
como los cuatrimotores Stirling y 
Halifax y el Lancaster, empleó a 


partir de mayo de 1940 a estos 


aparatos en acciones de bombardeo 
de las comunicaciones del frente 
occidental, de la industria pesada 
del Ruhr, de los depósitos de com- 
bustible de Hamburgo y Bremen, 
de fábricas diversas, especialmente 
de aeronáutica y de la "flota de 
invasión alemana” en su propios 
puertos holandeses y franceses, des- 
baratando la infraestructura de és- 
tos, sin que la Fuerza Aérea alemana 
pudiera hacer gran cosa por evitar- 
lo. Posteriormente sus bombarderos 
se internarían en el corazón del 
poder nazi dejando caer su mortife- 
ra carga sobre los más diversos 
lugares de la geografía alemana. La 
Luftwaffe, ya a la defensiva, no 
pudo impedir la masacre. 

Alemania no tuvo conciencia es- 
tratégica de la Guerra Aérea y por 
lo tanto no se preparó para tal 
evento. En descargo de su fracaso 
es preciso recordar que desde los 
primeros momentos, Gran Bretaña, 
contó con un incondicional aliado 
que le facilitó la localización y si- 
tuación de las formaciones militares 
enemigas: el radar. Los nazis tarda- 
ron más en conseguir la perfección 
de este nuevo arma. Ml 
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NA última senal, que había 
tardado más de 4 horas en 
llegar a las estaciones de 
seguimiento terrestres de la Red 
Principal de la NASA viajando a la 
velocidad de la luz, ponía fin a la 
fase de encuentro de la nave "Voya- 
ger 11” con Neptuno el 2 de octubre 
de 1989. 
A partir de este momento, la nave 
sólo mantendría activados su de- 





tector de rayos cósmicos y los ana- 
lizadores de plasma. a la espera de 
captar datos, durante los 15-20 
años que aún pueden tener de vida 
útil los propulsores de la nave. 
sobre los límites de la heliopausa, 
la zona donde acaba la influencia 
del Sol que se espera alcance en 
1993. y los que envie después cuan- 
do se pierda en el gran espacio 
exterior llevando a bordo un men- 
SN MR O 
E 
con la esperanza de informar sobre 
nosotros a otras formas de vida 
que puedan existir en el Universo. 








Júpiter y sus cuatro satélites galileanos: 
lo. Europa. Ganvmede y Calisto. 








"Neptuno fotografiado el 16 de septiembre de 1989, mostrando la gran 
mancha y las bandas inferiores. 





Neptuno interpretado a través de filtros ultravioleta, violeta y verde 
para destacar la estructura y altitud de sus nubes. 


La misión “VOYAGER” 


El 25 de agosto de 1989 se pro- 
ducía el encuentro más cercano de 
la sonda con el planeta Neptuno. El 
anuncio y el posterior éxito de la 
misión volvieron los ojos de los 
medios informativos y de todo el 
público hacia una misión que se 
había desarrollado en el silencio de 
las salas de seguimiento y de los 
laboratorios científicos durante los 
últimos años. Y con el éxito volvía 
la ilusión y la sorpresa por los 
trabajos científicos en el espacio en 
un momento en el que todos los 
paises están desarrollando nuevos 
programas para retomar la investi- 
gación (¿y algún día la coloniza- 
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ción?) de los planetas del sistema 
solar. 

El programa Voyager había naci- 
do en los años 70 con el objetivo de 
obtener datos sobre los gigantes 
planetas helados que forman el 
cinturón exterior del Sistema Solar 
aprovechando una situación espe- 
cial de alineamiento orbital de los 
planetas que sólo se produce cada 
175-176 años. Dos sondas inter- 
planetarias se aproximarían bene- 
ficiándose del efecto gravitacional 
de los sistemas planetarios en una 
especie de gran billar cósmico a 
Júpiter y Saturno, y una de ellas 
continuaría hacía Urano y Neptuno, 
no siendo posible investigar Plutón 
porque la inclinación de su órbita 


La Gran Mancha de Neptuno con una definición de 50 Kms., tomada 
a una distancia de 2,8 millones de Kms. 





La Gran Mancha de Neptuno junto a otras estructuras descubiertas 
por "Voyager 1I” en la atmósfera del planeta. 


impide alcanzarle con la energía de 
que dispone la sonda "Voyager II”, 
quedando este noveno planeta como 
el mayor desconocido de nuestro 
sistema por el momento. 

La primera sonda en ser lanzada 
al espacio fue "Voyager II”, el 20 de 
agosto de 1977, mientras que su 
gemela lo fue el 5 de septiembre. 
Esta sonda envió la primera foto- 
grafía conocida del sistema Tierra- 
Luna cuando se encontraba a 11, 
66 millones de kilómetros de nues- 
tro planeta, sobrepasando rápida- 
mente a la otra sonda para llegar a 
Júpiter el 5 de marzo de 1979, tras 
lo cual fue catapultada hacia Sa- 
turno y apuntada hacia su satélite 
Titan, con una trayectoria que im- 
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El 23 de agosto de 1989 la sonda tomó diversas imágenes de Tritón 
con una definición de 47 Kms. 


pidió continuar su viaje hacia Ura- 
no y Neptuno, que quedaron como 
blanco exclusivo de "Voyager II”. 

Doce años de paseo espacial, 
5.000 millones de kilómetros reco- 
rridos a una velocidad que llegará a 
ser superior a 100.000 Kms./hora 
después de Neptuno y un coste de 
72.000 millones de pesetas, según 
datos de la NASA, han dado a la 
comunidad científica un increíble 
bagaje de información sobre nues- 
tro sistema solar plagado de múlti- 
ples sorpresas. 


JUPITER 


1.316 veces mayor que la Tierra, 
Júpiter y los principales satélites 
de su sistema (Calisto, Ganymede, 
Europa, Amalthea, lo) fueron la 
primera cita de las sondas "Voyager" 
en la primavera-verano de 1979. 
Las casi 35.000 fotografías y los 
datos enviados por las naves per- 
mitieron descubrir un sistema de 
anillos con una anchura de 30 
Kms., situado a unos 128.000 Kms. 
del centro del planeta, así como 
movimientos de masas, auroras bo- 
reales y fenómenos eléctricos en su 
atmósfera, siendo analizada deta- 
lladamente la dinámica de su gran 
mancha roja. 

Igualmente, se descubrieron erup- 
ciones volcánicas en lo, un toro de 
sulfuro, oxigeno y sodio que rodea 
a Júpiter a la misma distancia de 
ese satélite y una corriente inespe- 
rada de 3 millones de amperios 
entre ambos cuerpos astrales. 


Europa sorprendió por las largas 
rayas en su superficie sin ningún 
relieve topográfico, Calisto nos dejó 
ver los cráteres de impacto en su 
corteza y Ganymede, el mayor saté- 
lite del sistema solar, mostró su 
dual superficie: una zona plagada 
de cráteres y otra de surcos. 


SATURNO 
Los vientos más violentos de todo 


el sistema solar (1.700 Kms./hora) 
y su espectacular sistema de anillos 


Detalle de la superficie de Tritón en color 

natural con una definición de casi 6 Kms., en 

esta fotografía tomada a 210.000 Kms. del 
satélite. 
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Detalle de la superficie de Tritón con una definición de 4 Kms., en esta 
fotografía tomada a 190.000 Kms. del satélite. 


recibieron el 12 de noviembre de 
1980 a "Voyager 1” y el 25 de agosto 
de 1981 a "Voyager II”. 

Titán, Tethys, Phoebe, Mimas, 
Enceladus, lapetus, Dione y Rhea, 
los principales satélites del sistema 
saturniano también estuvieron al 
alcance de las cámaras y sondas de 
los “Viajero”. Casi 30.000 fotografías 
de todo el conjunto descubrieron 
tres nuevos satélites, la complejidad 
de los anillos, la turbulencia de la 
atmósfera y destacados rasgos geo- 
lógicos. 

Ahora sabemos que Saturno, 755 
veces mayor que la Tierra y con 
más de 20 satélites, es fuente de 
una importante emisión radioeléc- 
trica y su magnetosfera está con- 
trolada por la presión del viento 
solar; las ondas de densidad expli- 
can la complicada estructura de 
sus anillos, en los que se han 
descubierto estructuras de tipo ra- 
dial que todavía no han sido total- 
mente comprendidas. “Voyager 1” 


“se aproximó a Titan analizando la 


composición de su atmósfera, su 
presión (60 % superior a la Tierra) 
y su temperatura superficial: 179C 
bajo cero. Los satélites de Saturno 
están formados principalmente por 
hielo y es muy posible que el satélite 
más exterior, Phoebe, sea un aste- 
roide capturado. 


URANO 
Después del encuentro con Titán, 


que alejó a "Voyager I" hacia el 
espacio exterior, su gemela fue la 
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Montaje del sistema saturniano a partir de 
imágenes captadas por "Voyager 1" en 1980. 
En primer plano Dione, detrás Saturno. A su 
derecha Tetis y Mimas, con Titán en la parte 
superior y en la izquierda Enceladus y Rhea. 


encargada de continuar el viaje por 
el sistema solar, llegando a las 
proximidades de Urano, 67 veces 
mayor que la Tierra, el 24 de enero 
de 1986, las cámaras de "Voyager 
Il” captaban el segundo, por impor- 
tancia, sistema de anillos del siste- 
ma solar y todos lo satélites de este 
curioso planeta que gira con su 
campo magnético inclinado 60” con 
respecto al eje de rotación. 

Miranda, Titania, Oberón, Ariel y 
Umbriel eran los 5 satélites conoci- 
dos de Urano, sin embargo "Voyager 
[l” descubrió otros diez más, el 
mayor de ellos con un diámetro de 
170 Kms. 

A los 9 sistemas de anillos cono- 
cidos, la sonda añadió dos más, 
todos ellos oscuros e irregulares, 
formados por partículas de polvo, 
pedazos de rocas e hielo. Igualmente 
se ha podido observar una extensa 
corona compuesta de partículas de 
hidrógeno disociado que rodea al 
planeta cuyo hemisferio sur brilla 
casi completamente por un fenó- 
meno eléctrico similar a las auroras 
boreales terrestres. 

Su temperatura es de 214*C bajo 
cero, poseyendo una fuente de ener- 
gía interna muy pequeña y su 
atmósfera, muy uniforme, está for- 
mada por capas de hidrógeno y 
helio debajo de las cuales parece 
haber nubes de hielo y metano y 
otras de amonio y agua. 

La investigación sobre la magne- 
tosfera de Urano ha demostrado 
que posee un campo magnético 
similar al de la Tierra y debido al 
movimiento de agua conductora de 
electricidad a gran presión en la 
profundidad de la atmósfera. 


NEPTUNO 


El salto final hacia el último 
satélite a explorar por “Voyager Il" 
duró más de tres años y medio, sin 
embargo la aproximación a Neptu- 
no ya fue deparando sorpresas, 
como el descubrimiento de 6 des- 


Urano, azul en el centro, y sus cinco principa- 
les satélites captados por las cámaras de 
“Voyager II” en 1986. 





La sonda “Voyager IT" sigue siendo uno de los 
sistemas espaciales más complejos y fiables 
de los construídos. 


conocidos satélites de este planeta, 


la gran mancha oscura, similar a la 
mancha roja de Júpiter, fotografíada 
por primera vez el 24 de mayo de 
1989, o las dos enormes bandas 
oscuras de 5.000 Kms. de anchura 
en forma de collar observadas en 
su región polar sur que se conside- 
ran nubes movidas por vientos a 
gran velocidad. 

Con un volumen 57 veces supe- 
rior al de la Tierra y una masa 17 
veces mayor, Neptuno tiene una 
temperatura media de 220'C bajo 
cero, radiando más calor del que 
recibe del Sol, quizás por la exis- 
tencia de una fuente interna de 
calor. Recibe mil veces menos luz 
del Sol que la Tierra, lo cual obligó 
a mantener exposiciones fotográfi- 
cas muy prolongadas (15 segundos), 
a la hora de captar imágenes redu- 
ciendo la rotación de la sonda al 
mínimo a fin de evitar vibraciones. 

Las principales investigaciones 
sobre el planeta, el más alejado del 
sistema solar hasta el que el hombre 
ha acercado instrumentos de ob- 
servación para obtener datos impo- 
sibles de captar desde nuestro pla- 
neta, incluyen el análisis de la 
atmósfera, características físicas, 
fuente interna de energía, magne- 
tosfera, detección de anillos y-ob- 
servación de los dos satélites cono- 
cidos: Tritón y Nereida. 

En un Neptuno que se nos ha 
mostrado de color azul, "Voyager II” 
ha detectado vientos de 1.120 Kms./ 
hora, cinco anillos exteriores com- 
pletos, una persistente tormenta 
de microparticulas y una inclina- 
ción entre su eje magnético y el de 
rotación de 50. 

Respecto a Tritón, las sorpresas 
incluyen una imagen rosada, reflejo 
del Sol en su tenue atmósfera de 
metano y nitrógeno. El que parece 
ser el cuerpo más frio del sistema 
solar (—222"C), está plagado de 
cráteres que despiden hasta una 
altura de 40 Kms. cristales de ni- 
trógeno helado esparcidos por vien- 
tos de más de 300 Kms./hora. Otros 
datos geológicos obtenidos hacen 
pensar que pudo ser un planeta 
independiente hace millones de 
anos. 


Urano, al fondo, y su satélite Miranda, inter- 
pretados a partir de imágenes captadas por 
"Voyager II" en enero de 1986. 
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4 Detector de rayos cósmicos 


LA SONDA “VOYAGER” 


Un ingenio diseñado hace más 
de una década, cuyo instrumental 
ha sido notablemente superado por 
los sistemas desarrollados poste- 
riormente ha sido el responsable 
de este increible viaje triunfal, guia- 
do y controlado permanentemente 
desde tierra por los responsables 
científicos del programa y por el 
personal de las estaciones de segui- 
miento. 

Sin embargo, a pesar del tiempo 
transcurrido, la sonda “Voyager II” 
sigue siendo uno de los sistemas 
espaciales más complejos y fiables 
que se hayan construido. Pesa 808 
Kgs. y en su cuerpo central, de 
forma decagonal, porta los equipos 
de propulsión y posicionamiento 
de la nave, los depósitos de com- 
bustible nuclear, sus 6 ordenadores, 
los receptores y transmisores y el 
equipo electrónico. La gran antena 
parabólica de 3,7 mts. de diámetro 
soporta la transmisión/recepción 
de datos. Las dos largas antenas 
lineales sirven para radioastrono- 
mía planetaria y las tres torretas 
transportan tres termogeneradores 
de radioisótopos, en la pequeña; 
cámaras de televisión e instrumen- 
tal científico, detector de rayos cós- 
micos, analizadores de plasma, es- 
pectrómetro ultravioleta, fotopo- 
larimetro, radiómetro y espec- 
trómetro de infrarrojos en la 
segunda y magnetrómetro para se- 
ñales de baja intensidad en la ter- 
cera torreta de más de 10 mts. de 
longitud. 

Todo este instrumental sólo pesa 
105 Kgs. y consume 99 watios de 
los 400 que genera la sonda, pu- 
diendo realizar 11 experimentos 
cientificos diferentes y captación 
de toda clase de imágenes en color. 
“Voyager 11” ha tomado durante su 
periplo 42.000 fotografías, las cuales 
han sido enviadas a la Tierra a 
través de la codificación digital 

“punto a punto” de la imagen, 
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Ariel, satélite de Urano fotografiado en enero de 1986 a una distancia de 170.000 Kms. 


puntos en cada imagen. La capaci- 
dad de almacenamiento de los or- 
denadores a bordo es de 540 millo- 
nes de bits, habiendo sido repro- 
gramados a distancia para permitir 
el envio de los datos de forma 
comprimida, lo cual ha permitido 
enviar las imágenes de Neptuno a 
la Tierra a un ritmo de 2 minutos 
20 segundos por imagen. 

Pero "Voyager II” no es solo un 
transmisor de información desde 
lugares a los que dificilmente se 
podrá acercar el ojo humano direc- 
tamente en muchas décadas. Es 
también portador de un mensaje 
para otros posibles mundos que 
puedan existir en la inmensidad 


galáctica a la que se va a incorporar 
la sonda por milenios, salvo que 
sea destruida por algún fenómeno. 

El mensaje lleva una placa que 
situa a nuestro planeta dentro de 
la Vía Láctea y del sistema solar, 
junto a un disco la aguja y dibujos 
que explican cómo reproducir las 
dos horas de sonido contenidas, 
formando un retrato global de la 
Tierra en 1.977: música de distintos 
paises de la Tierra, con fragmentos 
de Beethoven, Mozart, Chuck Berry 
o folklore; saludos en distintos idio- 
mas, incluyendo los del Presidente 
de EE.UU. y el Secretario General 
de la ONU y 10 minutos de sonidos 
de la Tierra: ballenas, ladridos, llan- 


e 
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tos... junto a 118 fotografías en 
color y blanco y negro de nuestro 
planeta. 

¿Caerá en manos de alguien? 
¿será posible que lo interprete? Es 
una muestra del inevitable deseo 
del hombre por saber si estamos 
solos en el Cosmos y, quizás, algún 
día otros hombres tengan la res- 
puesta al mensaje del "Voyager II” 
que, junto a los portados por su 
sonda gemela, las "Pioner X y XI” y 
el satélite "LAGEOS”, son nuestros 
señuelos para quien pueda estar 
por ahí. 


EL COMPLEJO DE 
SEGUIMIENTO DE 
ROBLEDO EN LA MISION 


La Red Principal de la NASA ha 
tenido puestos sus ojos y oidos 
electrónicos las 24 horas del día en 
“Voyager II”, con el centro de control 
situado en el JPL, Pasadena Cali- 
fornia, y tres complejos de segui- 
miento en Goldstone, California, 
Camberra, Australia, y Robledo de 
Chavela, España. 

Para captar las débiles señales, 
en todos ellos se ampliaron las 
antenas mayores hasta un diámetro 
de 70 mts., incorporando otra de 
34 mts. y estaciones auxiliares en 
Nuevo México y Japón. 

Las tareas básicas a desarrollar 
desde estos centros de enlace in- 
cluyen seguimiento de la trayectoria 
de la nave; telecomando de instruc- 
ciones para maniobras y realización 
de experiencias; telemedida para 
recepción de informaciones de la 
sonda sobre datos de comporta 
miento, configuración y experimen- 
tos realizados; radiociencia o regis- 
tro de la señal recibida cuando el 
vehículo queda oculto por cualquier 
cuerpo celeste para determinar es- 
tructuras atmosféricas o compro- 
bación de la Teoría de la Relatividad 
y comunicaciones con el centro de 
control. 

Aunque por la posición de Nep- 
tuno, la estación de Australia era la 
más adecuada para el contacto con 
Voyager II”, el complejo de Robledo 
mantuvo contacto diario con la 
sonda, recibiendo información fo- 
tográfica y científica y soportando 
gran parte de la actividad crítica de 
telecomando y navegación para con- 
seguir las secuencias óptimas de 
exploración o corrección de trayec- 
toria. M 
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Entrevista con 


PATRICK BAUDRY 
Algo más que un astronauta 


MANUEL CORRAL BACIERO 
Fotos: SANTIAGO HERRERO 








tripulados de AEROSPATIALE, ha permitido a RAA mantener con él 

una entrevista exclusiva. Funde su experiencia de Ingeniero Aero- 
náutico con las de Piloto de Combate, astronauta a bordo en una misión 
de la lanzadera norteamericana; formado, asimismo, como cosmonauta 
por la Unión Soviética y “padre” de una idea con la que quiere acercar a 
los que no despegamos de la superficie terrestre el mundo de la actividad 
espacial y la experiencia de los “elegidos para la gloria”: un campo de 
actividades espaciales abierto al público en Francia y que espera ampliar 
por otros países. En resumen, casi 10 años de amplia y variada dedicación 
a la astronáutica. 


l A visita a Madrid de Patrick Baudry, Consejero para vuelos espaciales 


— ¿Usted se ha formado como 
tripulante espacial con soviéticos y 
americanos, pero ¿cuál fue su tra- 
bajo real en el espacio durante el 
vuelo 51-G del “Discovery”? 

— Era el responsable del conjun- 
to de experiencias científicas fran- 
cesas y americanas, como primera 
actividad. No tuve experiencia de 
pilotaje como hasta el momento 


ningún francés, porque aunque ha- 
yamos volado con soviéticos y ame- 
ricanos, nunca lo ha sido en fun- 
ciones de pilotaje. Son ellos quienes 
dirigen los vuelos. 


— ¿En su viaje llevó a bordo una 
botella de vino, ¿cómo sabe después 
de pasearlo por el espacio? 


— Oficialmente no lo bebí a bor- 





Simulación de una misión Hermes en el espacio. 
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do, porque en el ambiente espacial 
está completamente prohibido el 
alcohol. El vino está conservado en 
un Museo en Poyac por haber sido 
la primera botella en viajar al espa- 
cio y ya tenemos otra botella de 
Burdeos que ha viajado al espacio 
estando en este momento a bordo 
de la estación espacial “Mir” con 
algunos amigos cosmonautas que 
están en esa estación. Puedo de- 
cirle que el vino francés se está 
comportando muy bien en el espa- 
cio y espero ocurra lo mismo con el 
español cuando pueda volar con 
algún sistema europeo. 


— ¿Cómo se ve el mundo des- 
pués de aterrizar? 

— La visión que tenemos de la 
Tierra desde el espacio no sólo es la 
de algo especialmente bello, sino 
que es algo muy frágil y que tene- 
mos una gran suerte y una gran 
responsabilidad. También se vuelve 
con el sentimiento de que la Tierra 
es una inmensa nave que viaja en 
el espacio alrededor del Sol, el cual 
también viaja en un espacio mayor 
y todos nosotros estamos "subidos 
al mismo barco” y embarcados en 
la misma aventura para salvar este 
planeta sin fronteras. 


— ¿Qué utilidad tiene la expe- 
riencia adquirida por Vd. con los 
soviéticos y americanos? 

— Es muy útil, porque durante 
mi formación con los soviéticos, 
recibí un entrenamiento muy inte- 
grado dentro del conjunto de la 
tripulación. Fui entrenado en el 
pilotaje de “Soyuz”, especialmente 
para la fase de reentrada, lo cual es 
muy útil para “Hermes”. Con los 
americanos he tenido un entrena- 
miento muy prolongado convivien- 
do con pilotos de las naves espacia- 
les y habiendo hecho misiones en 
simulación con la tripulación apren- 
diendo múltiples aspectos del pilo- 
taje del transbordador espacial y 
otros aspectos globales que son 
muy útiles a la hora de asumir 
todos los problemas ergonómicos 
que hay que afrontar para definir 
un vehículo como “Hermes”. 


— ¿Cuáles son, a su juicio, las 
principales diferencias entre am- 
bos? 

— Hay dos diferencias. La pri- 
mera, evidente, es que los soviéti- 
cos dan una gran importancia al 
entrenamiento físico y psicológico, 
incluso para vuelos de corta dura- 
ción, porque en su filosofía de en- 
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trenamiento ellos consideran que 
se debe tener una preparación 
fisica excelente y una gran capaci- 
dad para superar las condiciones 
psicológicas en las naves. Sin em- 
bargo, los americanos dan una 
formación muy general. 

La otra diferencia es que los sis- 
temas son completamente distin- 
tos. Los americanos utilizan tec- 
nologías que están, al menos, diez 
años por delante. Los métodos son 
completamente diferentes. En el 
transbordador hay una tripulación 
de 5, 6 ó 7 personas y los trabajos 
están distribuidos de forma com- 
pletamente distinta del trabajo con 
tripulaciones de 2 ó 3 personas. 


“Columbus”, especialmente de su 
módulo habitado atendiendo a los 
astronautas que van a vivir allí. 
En segundo lugar, puede atender 
a otras estaciones soviéticas o 
americanas e, igualmente, podrá 
atender otras misiones operativas 
en órbita con plataformas auto- 
máticas o satélites para reconfigu- 
ración, reavituallamiento o repa- 
ración. Asimismo podrá desarrollar 
vuelos autónomos, quizás durante 
una semana, sin unirse a ningún 
otro vehículo, como hace ahora el 
transbordador americano, desarro- 
llando experiencias tecnológicas o 
científicas que no requieran mayor 
permanencia en el espacio. 





Baudry atiende interesado explicaciones sobre el satélite Hispasat. durante su visita a 
“AEROTEC”. 


— ¿Cuál es su trabajo actual en 
AEROSPATIALE? 

— Soy Consejero para los vuelos 
tripulados, lo cual agrupa activi- 
dades en “Columbus”, “Hermes”, 
Programa en colaboración franco- 
soviético, con el pasado vuelo de 
Jean-Loup Chretien y el que ten- 
drá lugar en 1992, y, más concre- 
tamente, estoy trabajando en el 
Programa “Hermes” como piloto de 
ensayos, ya que en una compañía 
fabricante a cada desarrollo de 
avión se une un equipo de pilotos 
de prueba que sigue el desarrollo. 


— ¿Cuáles serán las principales 
misiones de “Hermes”? 

— La misión principal será el 
suministro de la estación espacial 
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— ¿Qué opina de la aplicación 
de “Hermes” como vehículo inter- 
nacional para misiones SAR en el 
espacio? 

— Hay que considerar que a fi- 
nales de este siglo habrá estaciones 
espaciales permanentes, quizás has- 
ta con treinta personas trabajando. 
Resulta difícil pensar en esto sin 
disponer, a la vez, de un vehículo de 
salvamento, problema que hoy no 
existe. Europa tiene la idea de que 
se puede utilizar “Hermes” para es- 
tas misiones, pero está sólo en es- 
tudio por los muchos problemas de 
compatibilidad, ambiente, etc... 


— ¿Qué significa la aplicación y 
transferencia del concepto “control 
automatizado generalizado”, común 


en programas como "Rafale” y otros 
aviones avanzados a "Hermes"? 

— Es posible la transferencia por- 
que en aviones como "Rafale” o 
“Airbus” se está trabajando con los 
conceptos y la tecnología más avan- 
zadas. En lo que concierne al pilotaje 
hay grupos de trabajo comunes de 
pilotos y diseñadores y se utilizan 
las últimas técnicas puestas a punto 
para el control activo de la nave que 
son aplicables a “Hermes”, porque 
téngase en cuenta que en toda la 
parte atmosférica del vuelo, con ve- 
locidades inferiores a 3 Mach, “Her- 
mes” es un avión con una masa 
comparable a la de "Rafale” y con 
características de estabilidad simi- 
lares a las de este avión de combate. 


— El primer vuelo de “Hermes” 
en 1995 será automático. ¿Qué jus- 
tifica los vuelos tripulados? 

— Los vuelos automáticos son 
sólo una parte y dentro de un pro- 
grama de pruebas para el desarrollo 
de un vehículo tripulado, como han 
hecho los soviéticos con “Burán”. 
No se pueden asumir las misiones 
de “Hermes” de forma automática: 
salida, permanencia, descenso... sin 
nadie a bordo porque se reducen 
los niveles de seguridad. ¿Qué ocu- 
rre si hay un problema importante 
a bordo?: Como poco, se pierde el 
vehículo. Por eso, entendemos los 
vuelos automáticos, asumiendo el 
riesgo suplementario, como una par- 
te del desarrollo del vehículo que se 
traducirá en un ahorro general del 
programa en su conjunto. 


— ¿Tendrá alguna influencia so- 
bre “Hermes” la evolución de los 
criterios presupuestarios nortea- 
mericanos para la estación espacial 
multinacional permanente “Free- 
dom”? 

— Mi opinión es que Europa está 
hoy interesada en desarrollar lo más 
rápidamente posible su propio pro- 
grama para salir y permanecer en el 
espacio. La cooperación con los 
americanos debe pasar a segundo 
plano si no queremos ser depen- 
dientes y perder nuestras propias 
oportunidades, como ha demostrado 
la historia. Somos capaces de des- 
arrollar sistemas de forma conple- 
tamente autónoma. Hagámoslo y 
luego estableceremos programas de 
cooperación en igualdad mucho más 
interesantes si damos prioridad a 
adquirir el máximo de fuerza en 
sistemas autónomos. Todo lo demás 
puede ser perder el tiempo y mucho 
dinero. 
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Interpretación artística de Hermes en vuelo. 


BIOGRAFIA 


PATRICK BAUDRY 





ACIDO el 6 de marzo de 1946, Patrick BAUDRY, de nacionalidad francesa, 
posee el título de Ingeniero del Aire. Fue graduado piloto de caza en 1970. 
Seleccionado por el "Centre National d' Etudes Spatiales” en 1980, ha se- 
guido hasta 1982 el entrenamiento de los cosmonautas soviéticos en la Ciudad 
de las Estrellas cerca de MOSCU. 

El 23 de marzo de 1984 se integró al cuerpo de Astronautas de la N.A.S.A. 
con base en HOUSTON, en TEXAS, con el fin de realizar el primer vuelo franco - 
americano a bordo de la nave americana CHALLENGER. Al término de un año 
de entrenamiento, fue destinado a la misión 51-E en la nave CHALLENGER y 
más tarde a la misión 51-G. El lanzamiento tuvo lugar el 17 de junio de 1985, 
partiendo de CABO CAÑAVERAL, en FLORIDA. A bordo de la nave fue respon- 
sable de un programa de experiencias científicas y médicas francesas, elabo- 
rado por el laboratorio de fisiologia neuro-sensorial del C.N.R.S. (Centre 
National de la Recherche Scientifique) y por el laboratorio de física nuclear de 
TOURS. 

El lanzamiento tuvo lugar el 17 de junio de 1985, en CABO CAÑAVERAL, en 
FLORIDA. Al término de esta misión de 112 vueltas alrededor de la Tierra, a 400 
kilómetros de altitud y a la velocidad de 28.800 km/hora, la nave DISCOVERY se 
posaba sobre el lago desecado de la base de EDWARDS (CALIFORNIA), el 24 
de junio de 1985. 

Experto en materia de actividades de vuelos espaciales tripulados, Patrick 
BAUDRY fue nombrado, el 1.2 de marzo de 1986, consejero para vuelos espa- 
ciales tripulados en la Sociedad AEROSPATIALE. Principalmente y entre otras 


Patrick Baudry con traje de astronauta de actividades, es el piloto de ensayos del avión espacial europeo HERMES. 
la NASA 
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— ¿Cuáles son actualmente los 
principales problemas de soporte 
de la vida en el espacio en períodos 
prolongados? 


— Los soviéticos tienen la mayor 
experiencia en permanencia en el 
espacio y su opinión actual es que 
el principal problema en los vuelos 
de muy larga duración es el psicoló- 
gico, por lo que hay que desarrollar 
entornos espaciales más amplios y 
ambientados para contribuir a un 
mayor confort y reducir los riesgos 
psicológicos. 

Estos problemas han pasado a 
primer plano porque ya se ha avan- 
zado mucho sobre el control de los 
problemas fisiológicos —esqueleto 
y circulación—, que se consideraban 
los más importantes hasta hace po- 
cos anos. 

Pero no hay que olvidar otro nuevo 
tipo de problemas para los vuelos 
de larga duración: las radiaciones. 
Si se habla de vuelos en torno a la 
Tierra el problema es menor, pero 
es muy diferente si se habla de una 
misión a Marte, por ejemplo. 


— ¿Cómo se integra su trabajo 
actual con el del Centro Europeo de 
Formación de Astronautas? 


— Ahora debo hablar como re- 
presentante de la Asociación Euro- 
pea de Astronautas. Nuestra opinión 
es que la decisión de haber distri- 
buido el Centro entre tantos lugares 
como se ha hecho, por razones polí- 





El Consejero para vuelos espaciales de AEROS. 
PATIALE, durante la entrevista. 


ticas y no profesionales, es una 
mala decisión y creemos que no se 
podrá constituir un cuerpo europeo 
de astronautas de esta manera, 
como ya hemos dicho muchas veces 
a la propia, Agencia Europea del 
Espacio. Habrá que ver quién asume 
las malas consecuencias de esta 
decisión política. No hay más que 
fijarse cómo lo han hecho soviéticos 
y americanos. Todo está concentra- 
do al máximo, porque la formación 
de astronautas incluye aspectos 





Nuestro entrevistado delante de la maqueta de su dedicación más ambiciosa. 
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técnicos, físicos, psicológicos y cien- 
tíficos que deben estar unidos, no 
dispersos, evitando desplazamien- 
tos por toda Europa, que pueden 
acabar significando que tengamos, 
por ejemplo, astronautas europeos 
sin familia porque todos acabarán 
divorciados. 

Quizás sea conveniente que la 
Agencia pregunte en todas sus can- 
didaturas "¿acepta usted divorciarse 
si quiere ser astronauta europeo?” 
Chretien y yo ya lo estamos, sería 
bueno que no hubiera más en el 
futuro. 


— ¿Cuáles son, en su opinión, las 
ventajas de la exploración espacial? 

— Podría darle todo tipo de argu- 
mentos técnicos, comerciales, in- 
dustriales, científicos..., pero para 
mí la verdadera razón es que la 
salida de la humanidad se encuen- 
tra en el espacio. El hombre se 
mueve en el entorno de un planeta 
particular y explorar el Universo ha 
sido para él siempre un fenómeno 
natural, filosófico si se quiere. Esta 
exploración ha evolucionado a me- 
dida que lo ha hecho la técnica para 
ver y llegar más lejos. Es la misma 
historia hasta el presente, en que el 
desarrollo ha permitido medios para 
llegar más lejos. 

Por supuesto, a la par hay aspec- 
tos comerciales, industriales..., pero 
no son la auténtica inquietud. Re- 
cuerde cuando partió Cristóbal Co- 
lón: “¿éste qué va a hacer?”. 


— ¿En qué consiste su iniciativa 
de "campamentos espaciales”? 

— He creado un centro en Can- 
nes- Mandelieu, que quiero expandir 
a otros países, porque en Europa 
no tenemos nada equivalente a lo 
que ya poseen soviéticos y america- 
nos para informar y acercar al gran 
público, niños y adultos, a la activi- 
dad espacial con uh programa de 
una semana, habiendo acogido, du- 
rante el primer año de actividad, a 
dos mil niños y varios cientos de 
adultos. 

Nuestra idea es que la gente viva 
el espacio con un programa que 
incluye actividades astronómicas, 
observación de la Tierra, telecomu- 
nicaciones, pruebas con simulador, 
etcétera, de una manera interactiva. 

Lo he hecho porque creo que en 
el conjunto de Europa puede ser un 


-medio de formar y aproximar al 


público al mundo del espacio hu- 
yendo de hacer de esta cuestión 
una actividad confidencial, reserva- 
da a unos pocos. E 
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TANZANIA. Un viaje 


humanitario más del Ala 31 


Francisco Núñez Árcos 
Bgda. MMA del Ejército del Aire 


N los últimos días del mes de 

septiembre, un avión Hércules 
T-10 del Ala 31 despegó de la Base 
Aérea de Torrejón portando en su 
amplia cabina de carga doce tonela- 
das de material de ayuda destinado 
a la misión de Agustinas en Tanza- 
nia; el material transportado, con- 
sistente en medicinas, alimentos, 
un martillo neumático y placas sola- 
res para uso de agua caliente e 
iluminación, había sido proporcio- 
nado por la asociación Medical Press, 
que también envió seis personas 





que se encargarían de distintas mi- 
siones en el destino final del material: 
dos ingenieros, dos periodistas, una 
religiosa y un sacerdote. 

Con la ilusión, profesionalidad y 
entrega que caracteriza a las tripu- 
laciones del Ala 31, hicieron en los 
nueve días invertidos en la misión, 
un total de más de 45 horas de 
vuelo, en las que fueron consumidos 
118.000 litros de combustible; en 
su recorrido hasta DAR-ES-SA- 
LAAM sobrevolaron el Kilimanjaro, 
el Lago Victoria... en total 14 países: 
Mauritania, Senegal, Gambia, Gui- 


nea Bissau, Guinea Conakry, Libe- 
ria, Sierra Leona, Costa de Marfil, 
Ghana. Camerún, Gabón, Congo, 
Zaire y Burundi. 


CONTRATIEMPO EN KINSHASA 


Un elemental y simple clavo de 
medianas proporciones obligó al 
cambio de una de las ruedas del 
tren principal, en la que se había 
incrustado durante el rodaje, y des- 
cubierto por el mecánico en la 
inspección postvuelo. Fué requerido 


para ello el apoyo de las Fuerzas 
Aéreas del Zaire, que aportaron 
una nueva rueda y los medios 
necesarios para efectuar el cambio, 
que fué realizado por la tripulación 
del avión; concretamente la mitad 
de la misma se quedó en el aero- 
puerto todo el tiempo necesario 
para la sustitución y la otra mitad, 
que tenía que volar a primera hora 
del día siguiente, descansó en el 
hotel. Fueron decisivas las gestiones 
del personal de la Embajada es- 
pañola para conseguir el apoyo de 
las Fuerzas Aéreas Zairenas. 
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EN DAR-ES-SALAAM, A ORILLAS 
DEL INDICO 


Tras ser depositado en su destino 
provisional, DAR-ES-SALAAM, el ma- 
terial y el personal aún tendrían 
que recorrer unos 1.000 kilómetros 
más en camiones, por terrenos sel- * 
váticos, hasta ubicarse definitiva- 
mente en su destino, la misión de 
Agustinas a la que haciamos refe- 
rencia, y que será reinaugurada 
próximamente y bautizada como 
Escuela-Taller-Hospital "Reina So- 
fía”. El embajador español en Tan- 
zania procederá al izado de nuestra 
bandera el día de ésta inauguración. 

Es justo destacar en esta pequeña 
referencia, el excepcional, como sue- 
le ser habitual, trato del personal 
de la Embajada española en Dar- 
Es-Salaam, particularmente el apo- 
yo incondicional del Embajador y 
su familia, "maños” de nacimiento. 


EL TENIENTE GENERAL DON JULIO CANALES 
MORALES, NUEVO JEFE DEL MATRA Y 
CAPITAN GENERAL DE LA 3. REGION AEREA 


Nacido en Madrid el 27 de julio de 1928, 
ingresó en el Ejército del Aire, alcanzando el empleo 
de teniente en 1950. En los destinos que ha ocupado 
en sus años de servicio cabe destacar, la Escuela de 
Reactores, Secretaría Militar del Aire, Jefe de la 46 
Ala Mixta y Comandante de la Base Aérea de Gando, 
Subdirector General de Estudios y Planes de la 
Dirección General de Política de Defensa y 2 * Jete 
del Estado Mayor del Aire. 

Entre otras condecoraciones tiene el Distintivo 
Permanente de Profesorado, la Cruz al Mérito 
Aeronáutico de |: y 2 clase, Cruz del Mérito Militar 
y Cruz y Placa de San Hermenegildo. 
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VISITA A LOS CASCOS AZULES Y CELEBRACION 
DEL DIA DE ESPAÑA EN NAMIBIA 


OS días 4 y 5 de octubre, el 

contingente español de “cascos 
azules” en Namibia recibió la visita 
del Ministro de Defensa Narcis Serra 
Serra y del Jefe del Estado Mayor del 
Aire, general Federico Michavila Pa- 
llarés, acompañados de un séquito 
de personalidades del Ministerio de 
Asuntos Exteriores y del de Defensa, 
así como un grupo de periodistas 
españoles de diversos medios de co- 
municación social. 

El viaje lo realizaron en un Boeing 
707 de la Fuerza Aérea Española, con 
escala en Angola, donde además de 
entrevistarse con autoridades de aquél 
país, visitaron a los componentes del 
Ejército de Tierra destacados como 
observadores para el cumplimiento 
del proceso de retirada de las fuerzas 
cubanas del territorio. 

A las 18:00 horas locales del día 4 
tomaban tierra en el aeropuerto inter- 
nacional de Strijdom, a unos 40 kiló- 
metros de Windhoek, capital de Na- 
mibia. Fueron recibidos por el Jefe 
del contingente coronel Juan del Real 
de la Torre, y por el Jefe del Grupo 
Aéreo de Transporte, teniente coronel 
Pedro Bernal Gutiérrez. En tres Avio- 
car, de los. que el Ejército del Aire 
tiene destacados en Namibia, se tras- 
ladó a toda la comitiva al aeropuerto 
de Eros, donde está ubicado el desta- 
camento español y en el que la 
bandera de España, junto a la de NU, 
ondeaba al viento en el intenso azul 
del cielo namibiano dando la bienve- 
nida a los ¡ilustres visitantes. Tras 
saludar a todos los componentes del 
destacamento se desplazaron al Hotel 
Safari, próximo a Eros, donde el 
Observador Diplomático Español, Car- 
los Sánchez de Boado, ofreció un 
cóctel al que asistieron, entre otras 
personalidades, el Representante Es- 
pecial del Secretario General de NU, 
Mr. Martii Ahtisaari, el Jefe de las 
Fuerzas de UNTAG, general Prem 
Chand y miembros de otros contin- 
gentes. La velada se prolongó depar- 
tiendo en un clima de camaradería, 
indagando noticias de España los de 
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El ministro de Defensa y el Jefe del Estado Mayor del Aire son saludados a su llegada al 
aeropuerto de Strijdom, cercano a la capital Windhoek. 





El ministro de Defensa y el Jefe del Estado Mayor del Aire saludan a los miembros del 
contingente español. 
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aquí —algunos llevan más de seis 
meses fuera de su hogar— e inqui- 
riendo datos de este país los que 
llegaban de nuestra Patria. 

El día 5, último de estancia, se 
presentaba con una apretada agenda. 
La delegación española fue recibida 
en el Cuartel General de UNTAG por 
Mr. Ahtisaari y por el general Prem 
Chand en audiencia que se prolongó 
más de una hora y en ella se aborda- 
ron temas relacionados con la imple- 
mentación de la Resolución 435 de 
ONU y la participación española en 
este proceso, 

Posteriormente el Ministro y su 
séquito fueron recibidos por Mr. Louis 
Pienaar, Administrador General de 
Sudáfrica en Namibia, mientras el 
general Michavila y demás miembros 
militares se trasladaron al Cuartel 
General de la Fuerza Aérea en Sui- 
derhof donde les fue impartido un 
briefing general del componente mili- 
tar de UNTAG por los Jefes de las 
diferentes ramas que lo integran. 

Pese a lo apretado del programa, 
hubo tiempo para un breve recorrido 
por la ciudad, mezclarse con los 
nativos, adquirir un cesto, una careta, 
un bastón o un tam-tam, exponentes 
de la artesanía namibiana. Otros pre- 
firieron visitar Katutura, barrio habi- 
tado en su totalidad por gente de 
color, antítesis de la moderna con- 
cepción de Windhoek, la capital, aun- 
que solo unos escasos kilómetros 
separan tan distintos mundos. Un 
dispositivo de seguridad, facilitado 
por el contingente español, acompañó 
en todo momento a la comitiva, con 
un sistema de comunicaciones que 
permitía la conexión entre todos los 
vehículos. 


Ya todos en Eros, el coronel del 
Real y el teniente coronel Bernal 
expusieron a los visitantes, mediante 
transparencias y con gran profusión 
de datos, la problemática del desta- 
camento y la positiva labor que está 
realizando el contingente en esta 
primera participación de España en 
la ONU formando parte de los “cascos 
azules”. 

Después de un refrigerio ofrecido 
por el contingente, a las 14:00 horas 
tres CASA T.12, al igual que a la 
llegada, partieron para Strijdom, para 
desde allí, en el 707, emprender rumbo 
a España. 

De la visita queda el grato recuerdo 
de unas horas de convivencia con 
nuestras autoridades, y el estímulo 


de éstas, tan necesario, a cuantos 
estamos aquí cumpliendo esta misión. 

Si la visita del Ministro y del JEMA 
supuso un acontecimiento en el coti- 
diano quehacer del contingente, una 
semana después otro hecho signifi- 
cativo vino a alterar, positivamente, 
esta cotidianeidad: la celebración del 
“Día Nacional de España”. 

Es norma entre los contingentes 
que participan en esta misión, celebrar 
esta festividad que, independiente- 
mente de su intrínseco significado, 
sirven para acercar y unir a pueblos 
tan distintos y distantes como son el 
largo centenar de naciones de los 
cinco continentes que componen esta 
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El ministro de Defensa saluda a Martii Ahtisaari, representante especial de la ONU. 





A 





hermosa tarea de paz de ONU. Cada 
una de estas celebraciones es una 
torre de babel de idiomas, de unifor- 
mes, de razas, de bellas mujeres 
luciendo atavíos de sus lugares de 
origen, mezclándose la mantilla es- 
pañola con el turbante de la India, 
degustándose los caldos riojanos o 
finos de Andalucía sin que falte la 
paella, si de la celebración de España 
se trata, o las ricas pastas italianas o 
unos increíbles dulces polacos cuando 
estos contingentes fueron los anfi- 
triones. Es todo un espectáculo ver 
este variopinto mosaico al que, pese 
a su diversidad, les une algo en 
común: la búsqueda de LA PAZ. 
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El día 12 amaneció con negros 
nubarrones, hecho insólito en esta 
época, que amenazaba con la sus- 
pensión de los actos aéreos que 
estaban programados. Afortunadamen- 
te éstos pudieron realizarse, y aunque 
el sol estuvo remiso a presenciarlos, 
no así los cientos de personas que 
aplaudieron las evoluciones de tres 
1.12 con lanzamiento de paracaidistas 
incluido, pues entre los miembros del 
contingente español hay varios con 
esta especialidad que se ofrecieron a 
saltar desde este cielo namibiano, 
orgullosos de ser protagonistas de 
esta posiblemente única oportunidad 
de lucir sus habilidades en el aire a 
tantos miles de kilómetros de su 
tierra. 

Además de los saltos de paracai- 
distas con apertura manual, se reali- 
zaron lanzamiento de CDS (2 cargas 
de 450 Kg. cada una), maniobras 
STOL con despegue y «toma en corto 
y formación con pasada en flecha y 
pasada en ala con rotura. La precisión 
y exactitud con que se llevaron a 
cabo estas maniobras fue favorable- 
mente comentada por el público. 

Finalizada la exhibición, se procedió 
en un sencillo, pero emotivo acto, a 
arriar las banderas de ONU y de 
España, trasladándose a continuación 
al cercano Hotel Safari, donde en uno 
de sus salones, presidido por un 
cuadro de SS.MM. los Reyes, fue 
ofrecido por la Oficina del Observador 
Diplomático y el contingente español 
un cóctel, al que asistieron numerosos 
invitados, "prueba de las buenas rela- 
ciones que mantienen los españoles 
con miembros de otros contingentes 
y con la población de Namibia. 

Tanto a los actos que tuvieron 
lugar en el aeropuerto de Eros, como 
en el cóctel, se contó con la presencia 
de Mr. Ahtisaari, el general Prem 
Chand, el Administrador General de 
Sudáfrica en Namibia, Louis Pieenar, 
la mayoría de los Jefes de otros 
contingentes y la casi totalidad de los 
líderes políticos que, aunque en fechas 
próximas serán rivales en estas pri- 
meras elecciones libres que se cele- 
bran en este país, aprovecharon el 
“Día Nacional de España” para con- 
fraternizar y ayudar en cierto modo a 
que sea posible el eslogan de UNTAG 
que reza en este proceso: "Free and 
fair elections” (por unas elecciones 
libres y limpias). M 
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Tres momentos de los actos de la celebración del día de España en Namibia. En la fotografía 
central el General Jefe de la UNTAG, Prem Chand, con el coronel del Real, Jefe del contingente 
español y el teniente coronel Bernal, Jefe del Grupo Aéreo de Transporte. 
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Viaje del Teniente General Canales 
a Guinea Ecuatorial, 


con motivo del X Aniversario de la creación del 
Destacamento del Ala 35 


ENTREVISTA 
A BORDO DEL TL-10-01 HERCULES 
EN EL TRAYECTO GANDO-GETAFE 


FRANCISCO NÚÑEZ ARCOS, 
Brigada de Aviación (MMA) 
Fotos autor 


ON motivo de la celebración del X Aniversario de la creación del 
Destacamento del Ala 35 en Guinea Ecuatorial, y para presidir los 
actos e imponer condecoraciones, ha viajado en un avión T-10 
Hércules, del Ala 31, que hacía la Estafeta habitual a Namibia, el Teniente 
General CANALES, Jefe de la 3.? R.A./MATRA. 


En el viaje de vuelta, en la cabina del Hércules, a 25.000 pies de altura 
y volando sobre el punto ADAMO, próximos a Casablanca, el Teniente 
General accede a conceder una entrevista exclusiva para la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, haciendo gala de su talante abierto y su gran 
humanidad, contesta a nuestras preguntas: 





C 


PREGUNTA: ¿Qué ambiente ha 
encontrado en Malabo, Bata y An- 
nobón en sus respectivas visitas a 
estos lugares? 

Teniente General CANALES: “Va- 
mos a matizar la opinión sobre dos 


grupos de personas: 1.” los nativos; 
para ellos la presencia de los Avio- 
cares allí es sustancial, es impor- 
tantísima; por ejemplo, en Annobón, 
significa para ellos la única vía de 
contacto posible con la civilización, 





El Teniente Geiweral Canales saluda a las autoridades militares de Guinea Ecuatorial a su 
llegada a Malabo. 
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y llamamos civilización al aporte 
que les pueden dar Malabo o Bata a 
esta isla. El primitivismo de esta 
isla es enorme, de tal forma que la 
única posibilidad de progreso para 
ellos es la labor de nuestros coope- 
rantes, que en este caso están com- 
puestos por seis personas de dife- 
rentes congregaciones religiosas: 
cuatro hermanas, un sacerdote cla- 
retiano y un hermano salesiano. El 
único contacto que tienen estas 
personas con el mundo exterior, es 
a través del vuelo mensual de los 
Aviocares del Ala 35. 

En lo referente a Bata y a Malabo, 
la Estafeta regular que las une es 
tan importante para los cooperantes 
por ser el único procedimiento para 
poder estar en contacto con la base 
de recuperación hacia Madrid. El 
aliento de la Madre Patria les llega 
a través de los Aviocares del Ala 35. 
Para estos cooperantes, los aviones 
son el trozo de España destacado 
aquí; para el Embajador es la forma 
de poder ejercer toda la cooperación 
en Guinea Ecuatorial. ¿Cómo ve el 
lugareño ahora los Aviocares?: para 
ellos, son España, es la forma de 
mantener la llama de España que 
en el fondo es lo que les une; diver- 
sas son sus etnias y sus dialectos 
muúltiples, sólo el español es el idio- 
ma común para todos ellos. España 
se siente, a España se la quiere, 
para el nativo medio es sustancial, 
el recuerdo de las épocas de coloni- 
zación creo que lo tienen muy pre- 
sente, y para ellos es una añoranza 
constante”. 


P.— ¿Cuál es su Impresión de la 
labor que el Destacamento del Ala 
35 del MATRA está desarrollando 
en Guinea Ecuatorial? 

Tte. General.— "Aunque parte de 
lo dicho anteriormente contesta a 
esta pregunta, quiero ampliarla di- 
ciendo que la labor es una labor 
abnegada, es una labor que todo el 
mundo elogia, que se desarrolla en 
unas condiciones que yo catalogaría . 
de extremas; si se piensa que no 
hay una infraestructura aeropor- 
tuaria adecuada, que no hay infor- 
mación meteorológica fiable, que 
no hay apoyos a la navegación, que 
el balizaje de las pistas brilla por su 
ausencia y que el estado de las mis- 
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El General Jefe del Mando Aéreo de Transporte acompañado de la tripulación del “Hércules”, 
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cascos azules y cooperantes antes de la partida de Guinea. 


mas se está deteriorando por mo- 
mentos, el poder mantener la ope- 
ratividad del Destacamento, sólo es 
posible por dos circunstancias: la 
primera y primordial, por el estado 
de adiestramiento de las tripula- 
ciones, que ponen todo su saber, 
todo su buen hacer y una abnega- 
ción y un sacrificio que hay que 
verlo para comprenderlo; los infor- 
mes siempre serán papel, esta visita 
me ha servido para poder contactar 
con la labor humana de estas tri- 
pulaciones, el cariño con que tratan 
al nativo, cómo se esfuerzan para 
poder superar los miles de peque- 
ños tropiezos que algunos que se 
autotitulan autoridades, sin serlo, 
ponen a la labor de nuestra gente. 
La segunda circunstancia, el ma- 
terial aéreo utilizado, el AVIOCAR 
que parece especialmente diseñado 
para este tipo de operaciones”. 


P.— En su entrevista con el Pre- 
sidente Obiang, ¿qué opinión le ha 
manifestado sobre este Destaca- 
mento? 

Tte. General.— "En mi entrevista 
con el Presidente Obiang pude cons- 
tatar que da la talla de un estadista; 
me ha dado la impresión de ser un 
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Entrevista de altura: 25.000 pies. 


hombre culto, se expresa correcta- 
mente en español y quiere, tiene la 
voluntad para hacer progresar a su 
país. Las dificultades son enormes, 
es un país que tiene una masa hu- 
mana poco formada, que tiene un 
pueblo un poco abúlico al trabajo, 
por su climatología, que se confor- 
ma con poco, pues para comer, lo 
esencial lo tiene a su alcance, no 
tiene estímulos de ninguna clase, y 
entonces la tarea del progreso yo 
creo que es más difícil. El presidente 
tuvo palabras de elogio hacia Es- 
paña, desde el primer momento, 
nos dijo que para Guinea, España 


significaba la Madre, una madre 
que había olvidado demasiado pron- 
to a su hijo; que Guinea se sentía 
huérfana de España. Rogaba que 
hiciera llegar a S.M. el Rey esta 
impresión, el deseo de que España 
ocupara el puesto que le correspon- 
de moralmente hacia esta hija que 
quizás se desgajó demasiado pron- 
to. De la actuación de los Aviocares 
no tuvo más que palabras de elogio; 
nos repitió mil veces que todo lo 
que se estaba haciendo en la isla de 
Annobón era gracias a los Aviocares, 
puesto que el barco que solamente 
va una vez al año, es a todas luces 
insuficiente para poderles prestar 
el apoyo que necesitan”. 


P.— Guinea Ecuatorial, ahora Na- 
mibia, ¿no cree que la actividad del 
personal y el material de las dos 
Unidades del MATRA que más se 
mueven, las Alas 31 y 35, está muy 
próxima al límite de saturación? 
¿Cómo se valoran estas actuaciones 
desde la cúpula del Mando? 

Tte. General.— "Aunque, como es 
lógico, ambos Destacamentos hipo- 
tecan una parte sustancial de las 
Fuerzas disponibles del MATRA, 
para el Mando del Ejército del Aire, 
tanto el Destacamento de Guinea 
Ecuatorial como ahora el de Nami- 
bia, significan el poder constatar 
de una forma fehaciente el estado 
de operatividad de nuestras Unida- 
des. Para mí, como Jefe del MATRA, 
es un orgullo poder contemplar 
personalmente cómo se desarrollan 
estas operaciones; el espíritu del 
Ala 31, puesto de manifiesto en 
todas las misiones que se le han 
encomendado, de transporte, de 
auxilio a otros países, sin escatimar 
sacrificio de ninguna clase, en unas 
condiciones meteorológicas muchas 
veces muy adversas, con una perio- 
dicidad muy grande, implica que 
todo el conjunto de la Unidad está 
pendiente de estas misiones, no 
solamente las tripulaciones que las 
desarrollan, sino el personal de 
mantenimiento que las apoya desde 
Zaragoza. Hay que comprender al 
Mando de Transporte, hay que com- 
prenderlo, porque es un Mando 
que está en pie de guerra, que está 
haciendo la guerra, su operatividad 
está puesta de manifiesto en todas 
las misiones que cumple. El Mando 
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es consciente de ello, y sabe que 
puede disponer del MATRA, está 
orgulloso de él. El Ala 35 desarrolla 
una labor si se quiere más modesta, 
más modesta por el propio avión en 
sí, pero no menos importante y de- 
cisoria; el prestigio que está adqui- 
riendo España con el Destacamento 
de Namibia recibirá algún día su 
fruto, de hecho ya está en el recono- 
cimiento de las Naciones Unidas y 
de todos los países que colaboran 
junto a nosotros en el proceso de 
Namibia. 


su respaldo de satisfacciones mora- 
les que solamente la gente que está 
desarrollando esta misión percibe y 
que creo que es el mensaje que yo 
debo dar a todos los dirigentes, 
tanto del Ejército del Aire como del 
Ministerio de Defensa. Creo que el 
Destacamento del Ala 35, es en 
estos momentos, vital para Guinea. 


Pero antes de concluir la respues- 
ta a la pregunta, quiero hacer pa- 
tente mi satisfacción por tener en el 
Mando otras dos Unidades: el Ala 


P.— ¿Quiere añadir alguna cosa 
más... ? 

Tte. General.— “Como colofón de 
toda esta entrevista, en la que te 
pido perdón por esta media voz, en 
la que el sudor pasado estos días, el 
dichoso aire acondicionado de los 
hoteles o de las caracolas, y sobre 
todo, ese sistema de refrigeración 
que os gastáis en el querido Hércu- 
les, me han llevado a esta ronquera 
tan difícil de superar. Como conclu- 
sión, mi impresión general es que 
este tipo de viajes lo debíamos pro- 





Una foto para la historia: El Teniente General Canales acompañado de autoridades y cooperantes en Guinea Ecuatorial. 


En cuanto a Guinea, puesto en 
una balanza, diría, y lo hago since- 
ramente, que para mí, el Destaca- 
mento de Guinea es más importante 
que el de Namibia; es más impor- 
tante por una razón fundamental: 
Namibia nos da un prestigio inter- 
nacional y puede ser que lo que 
volquemos allí lo recobremos con 
creces; lo que estamos haciendo en 
Guinea es una labor callada y con- 
tinuada, pero una labor que tiéne 


37 la primera, que está contribu- 
yendo al apoyo a Namibia con tri- 
pulaciones, y con una sobrecarga 
de sus misiones en la Península. Y 
la EATAM, que también ha manda- 
do hombres a Namibia, para apoyo 
a la operatividad del Destacamento. 

Y para terminar, cuento con un 
Estado Mayor que se anticipa a 
todo, que planea las misiones con 
verdadera meticulosidad y del que 
me siento orgulloso”. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1989 


digar más, que la única forma de 
poder ver los problemas de nuestras 
tripulaciones es viajando con ellos. 
Me siento orgulloso del conjunto de 
tripulaciones y personal de mante- 
nimiento y de apoyo que tiene el 
Ejército del Aire en el MATRA, así 
como de su Estado Mayor. 

No cambiaría este Mando por 
ningún otro, desde que me hice 
cargo de él, no estoy recibiendo más 
que satisfacciones”. Mi 
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REUNION RESTRINGIDA — DEL 
ACUERDO TRIPARTIDO SAR MED/ 
OCC. Durante los dias 2 al 7 del 
mes de octubre se celebró en Pisa 
(Italia) la XXVI Reunión Restringida 
del Acuerdo Tripartido SAR MED/ 
OCC del que son firmantes, España, 
Francia e Italia. 


Asistieron a esta Reunión, por parte . 


de cada uno de los países: 


España: Una delegación formada 
por tres (3) Jefes del SAR y un Jefe 
del MAMAT, asistiendo como Jefe de 
delegación el Coronel Jefe del SAR. 

Francia: Coronel Jefe de la Section 
d'Etudes de Coordination SAR (SEC- 
SAR) con personal del Estado Mayor 
del Aire y personal civil de la Secsar. 

Italia: Representantes de los RCC,s, 
Estado Mayor y personal de la Jefatura 
SAR. 


Estas reuniones que se vienen ce- 
lebrando desde el año 1972 sirven 
fundamentalmente para: 


— Analizar la problemática de las 
misiones reales realizadas conjunta- 
mente durante el año 1988. 

— Fijar las fechas de los Ejercicios 
S.A.R. y confirmar la participación de 
los medios que van a intervenir. 

— Proponer y en su caso aceptar 
la solicitud de otros países para parti- 
cipar en los ejercicios. 





— Intercambio de información para 
unificación del material S.A.R. utiliza- 
dos para salvamento. 


— Informar a Jas otras dos naciones 
sobre las posibles variaciones o cam- 
bios habidos en la estructura de la 
Organización S.A.R. del propio país. 


Italia que tiene una estructura simi- 
lar a la de España la ha potenciado 
'dando cobertura S.A.R. a las Unidades 
de Caza que complementen la pro- 
tección global de la Nación. Esta es 
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VISITA DEL EURONATO TRAINING GROUP ON TRAINING TECHNOLOGY A LA ESCUELA DE TRANSMISIONES. El 


y hospit 





una idea que sería deseable aplicar 
en España en un futuro próximo. 

Las sesiones de trabajo se llevaron 
a cabo en la Base Aérea dónde está 
estacionada la 46: Brigada Aérea de 
Transporte Italiana que prestó todo el 
apoyo logístico necesario para que 
esta XXVI Reunión Restringida del 
S.A.R. MED/OCC fuera lo más fructi- 
fera posible y a la que la delegación 
española desde estas líneas le agra- 
dece muy sinceramente todo el cariño 
alidad recibida. 





pasado día 4 de octubre de 1989, tuvo lugar la visita del EURONATO TRAINING GROUP ON TRAINING TECHNOLOGY 
(ENTWG/TT) a la Escuela de Transmisiones, al objeto de conocer el funcionamiento operativo del nuevo simulador de defensa 
aérea que el Ejército del Aire ha adquirido a la empresa española CESELSA, para el entrenamiento de los Oficiales C.I. y los 
Suboficiales Especialistas que se forman en dicho Centro. 


Tras las palabras de bienvenida del Jefe de la Escuela, Coronel FERNANDEZ JARRIN, la comisión asistió a una 


demostración de las capacidades del sistema como entrenador avanzado para la Defensa Aérea. 
El grupo finalizó su estancia con una visita al Museo del Aire. 
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“EJERCICIO DETERRENT FORCE 2/ 
89”. Entre los días 9 de octubre y 14 
de noviembre, ha tenido lugar el 
ejercicio “DETERRENT FORCE 2/89”. 

Este ejercicio tiene carácter perió- 
dico en la OTAN y activa de torma 
ordinaria la Fuerza Naval del Medite- 
rráneo, abarcando la mayor parte de 
las facetas de la guerra naval. 

Su misión en tiempo de paz es en- 
trenar y desarrollar la operatividad de 
la fuerza naval combinada, de forma 
real, demostrando con ello la solida- 
ridad de los países de la OTAN en su 
contribución a la disuasión global. 

Los países aliados participantes en 
los ejercicios “DETERRENT FORCE” 
aportan unidades de superficie, sub- 
marinos, aviones y helicópteros como 
fuerzas de apoyo y elementos para 
entrenamiento de la fuerza naval com- 
binada. 

Esta fuerza se reunirá en ANCONA 
(Italia) el día 9 de octubre con distintas 
unidades de la RFA, Reino Unido, 
Italia, Grecia, Turquía y Estados Uni- 





nouicilamo noticiesio moticiado 
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dos. Francia y España que no perte- 
necen a la estructura militar integrada 
de la OTAN, se unen al desarrollo de 
este ejercicio en el marco de sus 
relaciones de entrenamientos regula- 
res con sus aliados. 

España participará con la corbeta 


TRES GENERACIONES DE PILOTOS CON S.M. EL REY. El Magistrado 
Alberto Llamas García, del Aeroclub de Málaga, está próximo a cumplir cinco mil 
horas de vuelo. Llamas no es sólo el más veterano de nuestros aviadores deportivos, 
sino el fundador de una verdadera “dinastia”, que es la única en Europa que 








“Descubierta” y un avión P-3 del Ala 
22, para misiones de patrulla marítima. 

Durante el ejercicio los buques par- 
ticipantes visitarán cinco puertos de 
naciones mediterráneas de la Alianza, 
entre ellos el de Alicante, entre los 
días 27 y 31 de octubre. 


CURSO DE FISIOLOGIA 
AEROESPACIAL 


“CURSO DE FISIOLOGIA AEROESPACIAL”. 
Organizado por el Departamento de Fisiología, 
Facultad de Medicina, Universidad Complutense 
de Madrid. A realizar de enero a junio de 
1990. Duración 100 horas (10 créditos). 
Plazas limitadas. Para Información: Secretarla 
del Departamento de Fisiología. Facultad de 
Medicina. Universidad Complutense de Madrid. 
Ciudad Universitaria. 28040 - Madrid Telf. 
(91)-2431528, 


El Capitán 
Médico, Don 
David Martínez 
Hernández, des- 
tinado en el Ser- 
vicio de Labora- 
torio de Análisis 
Clínicos del Hos- 
pital del Aire, ha 
obtenido la cali- 
ficación de “so- 
bresallente cum 





mantiene tres generaciones de pilotos en activo: dos de sus hijos vuelan 
asiduamente una avioneta Piper Lance; su nieto, J. A. Herrera Llamas, es piloto de 
un T.10 Hércules del Ala 31, y el padre de éste, y yerno de Llamas, es en la 
actualidad el Coronel Jefe del S.A.R. En la foto, vemos a las tres generaciones de 
aviadores en el momento de ser recibidos por S.M. el Rey. que quiso posar junto a 
este admirable ejemplo de familia aeronáutica. 
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laude”, por su 
Tesis Doctoral titulada “Estudio de 
la concentración catalítica sérica de 
Adenosín Deaminasa en patología 
viral. Su importancia en el SIDA”. 





1.389 





E 


- Aliahza Atlántica/Pacto de Varsovia 


- SITUACION DE LOS PAISES DEL ESTE 


La situación en los países del Este es tan fluida, y 
los cambios se van acumulando tan rápidamente, que 
parece inútil resumir en estas líneas unos aconteci- 
- mientos que habrán sido ya sobrepasados por otros 
nuevos, cuando este número de Revista Aeronáutica 
esté en manos del lector. Aún así, tal vez sea inte- 
. resante recordar algunos acontecimientos claves y 
alguna declaración muy reveladora que han tenido 
- Jugar recientemente. ] 

En Hungría el Partido Socialista Húngaro, con la 
“meta puesta en una transición pacífica y gradual ha- 
cia un socialismo democrático sustituye al Partido 

Comunista. El líder del nuevo partido, elegido por 
--mayoría nada abultada, es el antiguo presidente del 
Partido Comunista Húngaro. Misma gente y distinto 
objetivo. En la misma onda, la República Popular de 
Hungría cambia su denominación oficial a República 
de Hungría... y la proclamación del cambio se hace el 
día del 33 aniversario de la revuelta de Hungría (1956), 
sofocada por tropas soviéticas. El parlamento húngaro 
- - adoptó el 18 de octubre importantes enmiendas cons- 
titucionalés, según una de las cuales podrán formarse, 
“7 y funcionar libremente, partidos políticos en Hungría. 
___ En Alemania Oriental, el flujo hacia la República 
Federal es constante y termina siendo autorizado. Los 
controles de paso entre los sectores soviéticos y 
occidental de Berlín permiten el acceso a los que 
quieren atravesarlos en los mismos lugares donde 
hace años han sido ametrallados quienes entonces lo 
intentaron. El día 8 de noviembre los 18 miembros del 
Politburó del Partido Comunista de Alemania Oriental 
dimitieron en pleno. Nadie hace predicciones pero 
todos los responsables políticos consideran que Ale- 
mania del Este es, en estos momentos, el foco de 
atención de toda Europa. El Consejero de Seguridad 
del Presidente Bush, Brent Scowcroft declaró públi- 
camente que existía la posibilidad de que el curso de 
los acontecimientos, actualmente “relativamente orde- 
nado”, se convirtiera en un caos “o en una explosión”. 


RETIRADA DE LAS TROPAS SOVIETICAS 


Continúa la retirada de las tropas soviéticas anun- 
ciada por el Presidente Gorbachov en diciembre del 
año pasado. Según dos noticias de la Agencia TASS y 
del Pravda, recogidas por la publicación “Derniéres 
Nouvelles” del Servicio de Prensa de la OTAN, la reti- 
rada va adelantada con respecto al calendario previsto. 
Una de las noticias afirma que 50.320 hombres, 3.118 
carros, 768 piezas de artillería y 351 aviones de com- 
bate, han sido retirados en este año de los países del 
Pacto de Varsovia y de Mongolia. Según la otra no- 
ticia, de fecha 5 de noviembre, las Fuerzas Armadas 
soviéticas han.sido reducidas en 235.500 hombres, 
7.120 carros, 2.964 piezas de artilleria y 735 aviones 
- han sido retirados de Europa. | 


REUNIFICACION DE ALEMANIA 


Se ha especulado en estas fechas sobre el posible 
impacto de los acontecimientos en la República 
Democrática Alemana sobre la reunificación de Ale- 
mania. Tal vez las declaraciones más interesantes 
sobre este asunto han sido las de los responsables 
políticos franceses: el ministro de Asuntos Exteriores, 


“Sr. Roland Dumas, declaró a primeros de octubre que 


la aspiración a la reunificación de Alemania era un 
fenómeno profundo e irresistible, pero que no podía 
hacerse de espaldas a la realidad y que esta es el 
resultado de tratados internacionales que impusieron 
la división actualmente existente. El presidente francés, 
Francois Mitterrand, declaró a los pocos días que la 
Comunidad Europea podía aportar un elemento de 
respuesta a lo que sería el problema alemán en caso 
de producirse la reunificación. En consecuencia, 
dedujo el Presidente francés, debía perseguirse sin 
pérdida de tiempo la unidad de Europa. Menos de una 
semana más tarde el ministro francés de Finanzas, Sr. 
Pierre Bérégovoy, expresó sus reservas respecto a la 
reunificación alemana. En su opinión la tarea era 
construir una Unión Europea tan sólida que pudiera 
admitir un día a Alemania Oriental en ella. El ministro 
francés no creía que la Unión Soviética permitiera una 
Europa Central dominada por Alemania. Una última 
declaración del presidente Mitterrand de mediados de 
noviembre apuntaba que para que se dieran las 
condiciones de una posible reunificación sería nece- 
saria una consulta democrática y el acuerdo de las 
cuatro potencias vencedoras en la Segunda Guerra 
Mundial: Estados Unidos, Unión Soviética, Reino Uni- 
do y Francia. 

Desde la óptica oriental sobre este tema, el nuevo 
presidente de la República Democrática Alemana ha 
declarado que no hay nada que reunificar, porque el 
socialismo y el capitalismo nunca han coexistido en 
Alemania. Según él, la existencia de las dos Alemanias 
era una pieza clave en la estabilidad europea, y la paz 
en nuestro continente es más importante que perseguir 
un objetivo de reunificación que él veía irreal. 

Para el portavoz del Ministerio Soviético de Asuntos 
Exteriores la reunificación alemana sería un asunto de 
posible discusión sólo en el caso de que el Pacto de 
Varsovia y la OTAN fueran previamente disueltos. 


CONFERENCIA DE REDUCCION DE 
FUERZAS CONVENCIONALES EN EUROPA - 


Mientras tanto el 19 de noviembre finalizaba en 
Viena la tercera ronda de las negociaciones entre los 
paises del Pacto de Varsovia y de la OTAN para limitar 
las armas convencionales en Europa. Los esfuerzos 
se han dirigido últimamente a establecer un lenguaje 


común definiendo con precisión los distintos sistemas 
de armas quasseguidamente serán objeto de discusión 
para su reducción. Por el momento se ha llegado a un 
acuerdo provisional únicamente sobre los sistemas de 
artillería. La artillería es una de las categorías de armas 
que se discuten en estas negociaciones (las otras son 
los carros, los vehículos blindados de transporte de 
personal, los aviones de combate, los helicópteros y 
los efectivos de los ejércitos). En el terreno de arti- 
llería la OTAN propone reducirla a un nivel de 16.500 
piezas por cada alianza en Europa, mientras que el 
Pacto de Varsovia coloca su límite en 24.000 por.cada 
lado (aunque, inicialmente al menos, consideraba 


dentro de este área también pequeñas piezas de arti- 


llería que no eran consideradas por los occidentales. 

Sigue pendiente en el terreno de la definición de las 
armas la correspondiente a los aviones de combate, 
que se presenta como uno de los puntos más difíciles 
de resolver. | 

El 9 de noviembre comenzó la cuarta ronda de estas 
negociaciones que durarán hasta el próximo día 21 de 
diciembre. 


REUNION DEL GRUPO DE PLANES NUCLEARES 
DE LA OTAN 


El Grupo de Planes Nucleares de la OTAN ha cele- 
brado su reunión ministerial de otoño en Almansil, sur 
de Portugal, los días 24 y 25 de octubre. A esta 
reunión han asistido todos los países de la OTAN a 
excepción de Francia, que no participa en el Grupo. 
Islandia ha asistido en calidad de observadora. 

No se esperaba.que durante esta reunión se tomara 
ninguna decisión espectacular, en especial habiéndose 
pospuesto el polémico tema de la modernización de 
las fuerzas nucleares de corto alcance de la Alianza. 
Durante la reunión los ministros han sido informados 
del estado de la Iniciativa de Defensa Estratégica 
norteamericana y de las negociaciones en curso para 
la reducción de armamento nuclear estratégico 
(START) entre los Estados Unidos y la Unión Soviética. 
Se han examinado también las implicaciones para las 
fuerzas nucleares de la OTAN de un posible acuerdo 
sobre las Fuerzas Convencionales en Europa (CFE), 
basado en las propuestas occidentales. Ha sido favo- 
rablemente acogido en la reunión el reciente anuncio 
soviético referente al desmantelamiento del radar de 
Krasnoyarsk que violaba el tratado ABM. 


CONFERENCIA DE 
LOS DIRECTORES GENERALES DE ARMAMENTO 
DE LA OTAN 


Los dias 17 y 18 de octubre se celebró en el Cuartel ES 
General de la OTAN (Bruselas), la Conferencia de 


Directores Generales de Armamento, durante la cual 
se ha analizado el Sistema de Planeamiento de Arma- 
mentos Convencionales (CAPS), actualmente en fase 
de ensayo y pendiente de una decisión definitiva para 
ser adoptado por la OTAN. 

Este Sistema, el CAPS, funciona de manera similar 
al planeamiento de fuerzas, rellenando cada país un 
cuestionario de planeamiento de armamento (Arma- 
ments Plannings Questionnaires, APQ) de manera 


similar al Cuestionario de Planeamiento de Defensa 
(DPQ) que se hace para las fuerzas. En estos cuestio- 
narios cada país indica sus objetivos en materia de 
equipamiento de armamento. Seguidamente las pro- 
posiciones se coordinan, agrupan y se estudian las 
posibilidades de cooperación para realizarlas, consti- 
tuyendo este sistema una forma para aunar objetivos 
en el área de material militar y una manera de poder 
conseguirlos en unas circunstancias como las actuales, 
de permanentes restricciones presupuestarias. 

La Conferencia de los Directores Generales de 
Armamento decidió recomendar al Consejo Atlántico, 
reforzado con la presencia de los Secretarios de 
Estado de Defensa que se reunió el 16 de noviembre, 
la puesta en marcha de este sistema de planeamiento 
para los armamentos convencionales. 


CUMBRE SOVIETICO-NORTEAMERICANA 
EN EL MEDITERRANEO 


Los días 2 y 3 de diciembre se habrán reunido en 
aguas próximas a la isla de Malta, los presidentes 
Bush y Gorbachov en una primera cumbre, en la que 
si bien al parecer no estaba prevista una agenda con- 
creta, habrá servido para que ambos estadistas anali- 
cen los cambios actualmente en proceso en Europa 
Oriental, de modo que un mayor entendimiento en 
estos temas contribuya a favorecer la estabilidad de 
Europa. 


DECLARACIONES DE AKHROMEYEV 


En una entrevista aparecida en el Times a primeros 
de noviembre, el mariscal Akhromeyev, consejero de 
defensa del presidente Gorbachov, ha declarado que 
existe una opinión, según la cual, los Estados Unidos 
esperan explotar las dificultades económicas soviéticas 
y presionan para obtener concesiones unilaterales en 
materia de defensa por parte de la Unión Soviética. 
Akhromeyev afirmó que si existe esa postura por 
parte de Estados Unidos, estaría totalmente equivoca- 
da, ya que la Unión Soviética no hará ninguna con- . 
cesión a costa de su seguridad nacional, por muchas 
que puedan ser sus dificultades internas. 


MATERIAL MILITAR 


El Estado Mayor de la Armada francesa es favorable 
a la adquisición de aviones norteamericanos F-18 
para reemplazar a sus Crusader de defensa aérea. 
Este avión debe causar baja en 1993, si no se le ex- 
tiende su vida operativa, y el Rafale (versión marítima ), 
inicialmente previsto como sustituto, no estará opera- 
tivo hasta los últimos años de la década de los 90. 

El Reino Unido y Estados Unidos están considerando 
la posibilidad de desplegar en suelo británico aviones 
F-15E, con capacidad de portar misiles de crucero 
aire-tierra nucleares de corto alcance. 

Respecto a la fragata de los 90 se corrige ahora un 
error publicado el mes pasado en esta sección: los 
países retirados del proyecto son Gran Bretaña, Fran- 
cia e Italia. Alemania Federal continúa en el programa 
por el momento, y el resto de los países participantes 
son los Estados Unidos, España, Holanda y Canadá. 
El proyecto se encuentra actualmente en fase de 
definición. 


¿¿sealbías Queso $ 


.. en la distribución del contingente previsto para los reclutas del reemplazo de 1990 han correspondido al 
Ejército del Aire 17.455? 


- estos reclutas se distribuyen de la siguiente forma: 6.876 a la 1.* Región Aérea; 4.722 a la 2.? Región Aérea; 
3.482 a la 3.? Región Aérea; 2.375 a la Zona Aérea de Canarias? (Instrucción 423/19.221/89, de 7 de 
noviembre; BOD. número 215). 


* * + 


se implantan los STANAG número 3.101 sobre “Difusión en la información de accidentes de aeronaves y 
misiles” y el número 3.102 sobre “Cooperación en seguridad en vuelo en espacio aéreo o terreno de uso 
común”? (O.M. delegada 200/39.369/89, de 20 de octubre; BOD. número 219) 


...se implanta el STANAG número 2.115 sobre “Unidad de consumo de combustible”? (O.M. delegada 200/ 
39.371/89, de 24 de octubre; BOD. número 219). 


RR * x 


se ha modificado la O.M. número 30/89, de 2 de abril en el sentido de que el premio anual “Marqués de 
Santa Cruz de Marcenado” pasa a ser cuatrienal y además podrá declararse desierto? (BOD. número 184, 
de 25-1X-89). 

X *R x*x 


- ha cesado como Asesor Ejecutivo del gabinete del Ministerio de Defensa, don Leopoldo Stampa Piñeiro 
(Orden 421/39119/89, de 1 de agosto) y se nombran a don Antonio Cosano Pérez (Orden 421/39120/89, de 
1 de agosto) y don Antonio García Noya (Orden 421/39121/89, de 1 de agosto), ambos con categoría de 
subdirector general? 


*R * x* 


..se ha asignado la jefatura del programa “Modernización de aviones C/CE-11” al coronel (EA), DEM, don 
Enrique Sacanell Ruiz de Apodaca, destinado en el MAMAT, en sustitución del coronel ascendido a general 
de brigada don David Yváñez Luna? (Resolución 300/12854/89; BOD n” 136). 


+: * + 


CASA y la empresa sueca SAAB han firmado un contrato por valor de 60.000 millones de pesetas, por el 
que CASA construirá las alas —en las factorías de Sevilla y Cádiz— del nuevo avión SAAB 20007? 


..McDonnell Douglas, en colaboración con otras industrias y la Administración, ha anunciado un programa 
de servicio que asegura la continuidad de las condiciones de vuelo de sus aviones DC-8, DC-9 y MD-80, 
mediante la reparación, modificación o el reemplazamiento de piezas claves de la estructura del avión, 
mucho antes de que su edad ofrezca una amenaza a la seguridad del mismo? 


+ +$* + 
Iberia ha encargado a la Compañía Airbus, doce ejemplares del avión “A-340”, para reemplazar a los DC- 


10 en los largos recorridos, de los cuales ocho ejemplares son en firme y cuatro opcionales y que deberán 
ser entregados a partir de principios de 1994? 


Xx * x* 
Iberia invertirá unos 346.960 millones de pesetas para renovar su flota, con 62 aviones y 31 opciones de 
compra, repartidos entre Airbus y McDonnell Douglas? 
++ *x x*x 


_Aviaco ha firmado un acuerdo con McDonnell Douglas para la adquisición de trece aviones MD-88 que 
representará una inversión de 57.000 millones de pesetas. 


los aviones se entregarán entre agosto de 1991 y septiembre de 1992; se trata de un modelo de 150 plazas 
y que incorpora nuevos elementos de confort para el pasaje? 


Xx * > 


...el próximo año, 1990, la compañía SAS va a cumplir el cuarenta niversario de su establecimiento en 
España? 


_mició su actividad con un vuelo semanal, en DC-4, entre Madrid y Copenhague; en 1954 amplió sus vuelos 
entre Barcelona y Copenhague; en 1963 abrió una oficina en Málaga y en 1969 en Las Palmas? 


1.392 : REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989 


: O e a E 
O fi) GAN ! o ES CON (A EY So EN / 
mn 1 ñ - 1 z A 4 da 
RAS o MAI O SO O 
, e 


o 
...€n la actualidad existen vuelos directos de ida y vuelta entre España y Escandinavia: diarios Madrid - 
Copenhague-Oslo, Madrid - Estocolmo, Barcelona- Copenhague y un vuelo semanal Málaga-Copenhague? 
* *x x* 
.. la compañía Aeromarket —con una flota de tres DC-3, especializada en el transporte aéreo de paquetes 


entre las islas Baleares— participará en el concurso que convocará la Dirección General de Correos para la 
adjudicación del servicio de transporte postal nocturno denominado Lace? 


* * x 


...la Federal Aviation Administration (FAA) ha propuesto modificaciones en toda la flota de aviones 
fabricados por McDonnell Douglas para aumentar la seguridad; medidas que serán obligatorias en el plazo 
de entre tres y cuatro meses y afectará a los 1.900 aviones de la compañía que vuelan en todo el mundo: DC- 
8, DC-9 y DC-10? 
...€l coste de las modificaciones será desde 74.000 dólares para un DC-10 a 490.000 dólares para los DC-9 
más antiguos? 

XxX *x *x 
...1OS CONSOrcios Daimler Benz y el aeroespacial Messerschmidt-Bolkow-Blohm (MBB) acordaron su fusión 
después de unas negociaciones que han durado cerca de cuatro años? 

...se temía que el consorcio resultante tendría demasiado poder político y comercial en la R.F.A. y se 
autorizó con ciertas condiciones —que fueron aceptadas— para asegurar que no se produjese un monopolio? 
* * > 
..la Compañía aérea estadounidense “American Airlines” inaugurará en breve dos nuevas rutas entre España 

y Estados Unidos? 
.-.5e trata de los trayectos que unirán, sin escalas, Madrid y Miami, por un lado y Barcelona y Dallas-Fort 
Whort, por otro? 

* * * 
..la compañía Wermitz Air ha adquirido seis aviones turbohélice “Brasilia 120” y otros diez reactores 
“Brasilia 145”, que cubrirán el servicio interregional para enlazar la cornisa cantábrica? 
..este servicio podría estar operativo a principios del próximo año, aunque en el mes de noviembre aún no 
tenía el permiso de explotación por parte de Aviación Civil? 

*k * > 


durante estas próximas Navidades podría empezar a funcionar el nuevo aeropuerto de La Coruña 
—ampliación del antiguo aeropuerto de Alvedro— ya que se han adelantado el final de las obras en dos 
semanas? 


-..tendrá vuelos diarios a Madrid, Barcelona y Palma de Mallorca? 


...la nueva pista dispone de una longitud de casi dos mil metros y las obras han costado tres mil millones de 
pesetas? 


Xx >* 


...58 utilizan globos de helio, equipados con un radar de gran alcance, dirigido al suelo, para detección a 
gran distancia de pequeños blancos aéreos, en vuelo a baja altitud, incluso en presencia de abundantes 
ecos parásitos terrestres? 


...el Servicio de Aduanas de los Estados Unidos utiliza estos ingenios —a unos cinco mil metros de altitud— 
para reprimir el tráfico de estupefacientes? 


| * * >* 
.-.1OS prototipos de aviones del siglo XXl, volarán a velocidades que oscilarán entre cinco y veintiocho Mach? 
...Servirán de puente entre los supersónicos actuales y ios navíos y transbordadores espaciales? 


..el gobierno francés ha realizado un primer estudio de evaluación del futuro avión hipersónico, con un 
presupuesto de ciento noventa millones de pesetas? 


CON este estudio se han sentado las bases de una nueva familia de aviones que podrán volar a una 
velocidad de seis Mach y cruzar el Atlántico en menos de dos horas? | 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989 1.393 






SS: 


e el 


iS A 23 


ai 
















Ni 


CAN SPAIN DEFEND THE 
WESTERN MEDITERRANEAN? 


Contra-Almirante Jesús Salgrado 
Alba 


INTERNACIONAL DEFENSE REVIEW 
—Vol 22— 9/1989 


La gran mayoría de nuestros lecto- 
res está al tanto de las concepciones 
estratégicas del Contraalmirante Sal- 
gado que, por la claridad de ideas y 
solidez de doctrina se han granjeado 
prestigio internacional. 

INTERNATIONAL DEFENSE RE- 
VIEW (IDR) publica, en inglés, este 
artículo, en el que el almirante Salgado 
resume sus puntos de vista sobre la 
estrategia en el Mediterráneo Occi- 
dental y el eje Baleares-Gibraltar- 
Canarias. 

Explora las amenazas posibles y la 
forma «en que deberían actuar los 
países afectados. 

El punto culminante de su disléctica 
es aquél en el que sugiere que se 
quite a los británicos el mando del 
GIBMED, para dárselo a los españo- 
les, que son quienes deberán tener el 
control opertativo de las Fuerzas de 
la NATO en el MEDOC. 

La IDR pregunta cómo compagina 
el Almirante este mando, con el hecho 
de que España no esté integrada en 
la estructura militar de la NATO. 

Preconiza también el Almiránte Sal- 
gado la obtención, por España, de 
submarinos de propulsión nuclear. 


EL NACIMIENTO DE UNA 
VOCACIÓN 


(Un país de navegantes) 
Julián Marías 


REVISTA GENERAL DE MARINA - 
Agosto - Septiembre - 1989. 


Con motivo de la conmemoración 
del V Centenario del Descubrimiento 
de América, REVISTA GENERAL DE 
MARINA publicó un número doble, 
con trece artículos dedicados a temas 
históricos relacionados con la AÁrma- 
da. 

Recomendamos, ente ellos el de 
Julián Marías. 

No siempre han de hablar los espe- 
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cialistas. Es conveniente, por el con- 
trario, que, de vez en cuando, exponga 
sus puntos de vista una persona 
ajena al medio, a quien nadie podrá 
tachar de deformación profesional. 
Sobre todo si se trata de una firma de 
tanto prestigio como la de Julián 
Marías. 

Después de haber leido tantas y 
tantas veces que España vive y ha 
vivido siempre de espaldas al mar, 
Julián Marías nos demuestra que 
España fue el país mas navegante del 
mundo y nos explica el cuando,el 
cómo y el por qué. 

Son dignas de reflexión sus últimas 
palabras: á 


“El pasado perdura dentro de nos- 
otros, somos herederos de lo que 
hemos sido: es decir, si no lo olvida- 
mos lo seguiremos siendo”. 


MISSIONS DIPLOMATIQUES 


Varios jefes de las fuerzas armadas 
francesas 


ARMEES D' AUJOURD 'HUI -N? 143- 
Septiembre de 1989 


Está dedicado este número a las 
misiones diplomáticas de las fuerzas 
armadas. 

Comienza con un repaso histórico 
que incluye el nombramiento del pri- 
mer agregado militar por Napoleón. 
Hay un artículo sobre las diversas 
Conferencias, Mesas de negociacio- 
nes y Tratados, con especial atención 
a la forma de prevenir las crisis, a las 
armas químicas y al espacio. 

Otro articulo examina las ayudas 
militares y de cooperación con paises 
menos desarrollados. En un trabajo 
aparte se trate el tema de los agrega- 
dos militares, centinelas de la paz, 
que deben haber sido escrupulosa- 
mente seleccionados y dotados de la 
apropiada formación. 

El agregado de defensa en Indochi- 
na hace una descripción de sus acti- 
vidades que es un testimonio del 
grado de responsabilidad de su fun- 
ción. 

Se dedican otros artículos a las 
relaciones especiales de Francia con 
la NATO y al CAMNA (Grupo de 
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Agregados Militares, Navales y 
Aéreos) que es una asociación que 
han creado en Paris los 168 agregados 
militares acreditados en Francia. 

Son objeto asimismo de estudio los 
Cursillos para militares extranjeros 
en Francia y los aspectos internacio- 
nales de las industrias de armamento. 

Un conjunto de artículos tan intere- 
sante como completo. 


THE ITALIAN AIR FORCE 
Andrea Nativi 


MILITARY TECHNOLOGY - VOL Xill 
- Issue 9-1989 


La Aviación Militar Italiana (AMI), 
se encuentra en un momento crítico 
de transición. En los últimos años, la 
tradicional escasez de recursos eco-: 
nómicos obligó a que se fueran pos- 
poniendo una serie de programas 
que eran básicos para que la AMI 
tuviera un minimo de credibilidad. De 
esta forma se ha llegado al momento 
actual en el que —al decir del articu- 
lista— es imposible demorar un sólo 
segundo más la acción correctiva. En 
consecuencia, la Aviación Militar Ita- 
liana ha iniciado un proceso de reno- 
vación y modernización que alcanza 
a todos sus sectores. 

El probable acuerdo entre las dos 
superpotencias para una desmilitari- 
zación parcial en el Mediterráneo, no 
hace sino incrementar las responsa- 
bilidades de las potencias regionales, 
como ltalia, por lo que el antedicho 
proceso de re-estauración a gran 
escala de la AMI se hace, aún, más 
acuciante. 

El futuro de la AMI va a descansar 
en el terno: EFA, TORNADO y AMX, 
pero, en este artículo, el lector podrá 
encontrar información completa sobre 
los programas a medio y largo plazo 
en Defensa Aérea, Aviación de ataque, 
Aviación de Apoyo y de Entrena- 
miento, con la relación del material 
aéreo y armamento, Apoyo Logístico, 
Cul y Política de personal. Concluye 
el artículo con un comentario sobre 
las posibilidades de financiación de 
tan ambicioso objetivo. 
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APOLINAR SAENZ DE BURUAGA Y POLANCO 


L 24 de julio de 1923, en un 

solemne acto castrense cele- 

brado en el aerodromo de 
Nador, recibirán la Medalla Militar 
los cinco primeros aviadores que 
habían ganado dicha recompensa. 
Uno de éstos a los que el general 
Martínez Anido, Comandante Ge- 
neral de Melilla, prendía en su 
pecho la preciada condecoración, 
era el capitán Sáenz de Buruaga. 

Apolinar Sáenz de Buruaga y 
Polanco había nacido el 9 de junio 
de 1890 en la cubana plaza de 
Camaguey donde su padre se en- 
contraba de guarnición. Ingresó en 
1907 en la Academia de Infantería 
de Toledo, siendo promovido tres 
años más tarde a 2.” teniente. En 
1913 realizó en la Escuela de Aeros- 
tación Militar de Guadalajara, el 
curso de observador de globo, com- 
pletándolo posteriormente en Cua- 
tro Vientos con estudios y prácticas 
de cartografía, croquizado y foto- 
grafía aérea. 

Encontrándose el año siguiente 
en campaña, en Marruecos, con su 
regimiento de infantería, fué con- 
vocado al curso de pilotos de aero- 
plano, que realizó en Cuatro Vientos 
y Alcalá de Henares, obteniendo en 


1915 el título de piloto militar, ' 


regresando a Africa donde, dado el 
escaso material aéreo disponible, 
alternó su actividad entre unidades 
de vuelo e infantería hasta que en 
1917 fué definitivamente destinado 
en Aviación. 

En 1919, al mando de la escua- 
drilla mixta de bombardeo, de bi- 
motores Farman F-50 y motores 
Breguet XIV, desde el aerodromo 
de Sania Ramel tomó parte en las 
operaciones de la zona de Tetuán, 
bombardeando concentraciones ene- 
migas en Uad Ras, Ben Karrik, 
monte Cónico y otros puntos. 

Al crearse en 1921 la escuadrilla 
de biplanos De Havilland DH-4, 
con base en Sania Ramel, recibió el 
capitán Sáenz de Buruaga el mando 


(1890-1936) 





de ella, y con ella marchó el 2 de 
agosto a Melilla, para desde el mi- 
núsculo aerodromo improvisado en 
La Hipica, actuar en apoyo de los 
restos de la columna Navarro, sitia- 
da en Monte Arruit tras la retirada 
de Annual. Fué extraordinaria la 
actuación de la escuadrilla en aque- 
llos días, entregándose de tal modo 
a aquella misión imposible, que dió 
lugar a un cambio radical de la 
actitud del Mando que a partir de 
entonces dió bastante autonomía a 
los aviadores en cuanto al empleo 
del Arma en campana. En 1922, al 
mando de la escuadrilla de De 
Havilland DH-9A, se trasladó en 
vuelo desde Cuatro Vientos a Meli- 
lla, realizando desde Nador bom- 
bardeos sobre las kabilas de Beni 
Ulixech, Tafersit, Tensaman y Beni 
Tuzin. 

En 1923 fué nombrado Jefe del 
4.” Grupo de Melilla, en el que 
volaría como un piloto más de sus 
escuadrillas. Con cuatro de sus 
pilotos, recibiría la Medalla Militar, 
y se abriría expediente para su 
ascenso por méritos de guerra. 

Terminada en 1927 la guerra de 
Marruecos, sirvió como comandante 
varios destinos en la Península, y al 
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ascender en 1935 a teniente coro- 
nel, recibió el mando de la Escuadra 
n.” 1, cargo del que fue destituido 
en marzo de 1936 por el gobierno 
del Frente Popular. E 

El 18 de julio d 1936 se unió al 
alzamiento en el aerodromo de 
León, desempeñando el mando de 
las Fuerzas Aéreas del Norte hasta 
septiembre, en que habilitado de 
coronel, fué nombrado Jefe del E.M. 
del Aire. 

Al crearse en 1937 la 1.* Brigada 
Aérea, al coronel Sáenz de Buruaga 
se confió la organización y el mando 
de ella, compuesta por seis Grupos 
de bombardeo, dos de caza y uno de 
reconocimiento. Durante aquel año 
y 1938, tomaría parte personal- 
mente en cuantos servicios realizó 
su Brigada en los distintos frentes 
y campanas. 

Jefe de la 4% Región Aérea al 
acabar la guerra, fué nombrado al 
ascender a general de brigada en 
1940, Subsecretario del Aire, cargo 
en el que se le confirmó al ascender 
a general de división, en 1943. As- 
cendido a teniente general, fué nom- 
brado en 1953 Capitán General de 
la Región Aérera Central, y Jefe de 
la Jurisdicción Central Aérea, des- 
empeñando ambos cometidos hasta 
junio de 1965 en que fué clasificado 
en el grupo "B”. En 1960 se puso al 
frente dl Consejo Superior del Pa- 
tronato Nuestra Señora de Loreto, 
cargo que desempeño hasta su fa- 
llecimiento en el Hospital del Aire 
de Madrid, el 27 de agosto de 1963, 
lo mismo que el de Consejero de 
Estado para el que había sido nom- 
brado en enero de 1945. 

El teniente general Sáenz de Bu- 
ruaga, que como Saint Exupéry 
pensaba que “Quién no vive para 
servir no sirve para vivir”, realizó 
en su larga vida aeronáutica, más 
servicios de guerra en sus cam- 
pañas de Marruecos y de España, 
que cualquier otro aviador militar 
español. M 
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La aviación en el cine 


Richard Todd (1919, Dublin, Ir- 
landa) adoptó este nombre porque 
el suyo auténtico —como hemos 
visto en otras ocasiones— no era 
muy eufónico: Palethorpetodd. Em- 
pezando como actor en el teatro, 
llegó a fundar su propia compania: 
Dundee Repertory. Durante la Se- 
gunda Guerra Mundial, formando 
parte de las fuerzas aerotranspor- 
tadas de la RAF, fue parachutado 
en Normandía e intervino en los 
duros combates del frente de las 
Ardenas. 

Ya dedicado al cine, en 1955, 
protagonizó "The Dam Bursters”, 
con Michael Redgrave, del director 
Michael Anderson. Este filme refle- 
jaba el desarrollo de una misión 
británica para hacer explotar una 
presa alemana del Ruhr (en 1943). 
En la realidad el plan del Dr. Barnes 
Wallis (Redgrave) y la ejecución del 
ataque por el Comandante Guy 
Gibson (Todd), tuvo tal éxito, que 
se destruyeron los diques de Mohne 
y Eder. La película mereció una 
nominación para el Oscar por sus 
efectos especiales. Y la música, de 
Leighton Lucas y Eric Coates, se 
hizo famosa. Pero también los acto- 
res merecieron muchos plácemes. 
Al año siguiente en “D-Day, the 
Sixth of June” de Charles Brackett, 
“aparte” de tratarse de la invasión 
de Normandía, Todd (como aviador 
británico) se enfrentaba nada me- 
nos que con el americano “Bob” 
Taylor, al disputarse el amor de la 
“enfermera” Dana Wynter. 

En “Operation Crossbow” (1964), 
producción italo-británica Ponti- 
MGM, también dirigida por Ander- 
son, Todd tiene que conformarse 
con un papel relativamente secun- 
dario como jefe de “ala”, de destruir 
—con comandos dependientes del 
servicio secreto británico— una 
base de misiles V-2. Aqui, el prota- 
gonista es George Peppard. Pero 
—aún así— es una de las mejores 
películas de guerra, con un final 
aero-técnico sensacional. 

Roland Toutain (1905-78) fue 
un auténtico “manitas” francés, que 
—como tal— ejerció fácilmente 
como piloto acrobático en “Roule- 
tabille Aviateur” (1932), del director 
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AVIADORES -CINEASTAS: 


(de origen húngaro) Steve Sekely. 
Rouletabille es el héroe más popular 
del escritor Gaston Leroux; pero 
Toutain, por su parte, realizaba de- 
mostraciones increíbles, tales como 
equilibrios sobre las alas del apara- 
to, descensos por una cuerda en 
pleno vuelo, saltos de un avión a 
otro, etc. Aparte de sus actuaciones 
para la galería (de cinéfilos), en 
cierta ocasión en que se dudó de su 
capacidad real para ejecutar sin 
trucos acciones arriesgadas, trepó 
por la fachada de la casa de unos 
amigos, para ir a visitarles... en el 
quinto piso. En “La regle du jeu” 
(dirigida por Jean Renoir), no hay 
más escenas de aviación que la 
llegada al aeródromo del aviador 
protagonista de un vuelo transat- 
lántico en solitario; desarrollándose 
en el resto de la obra un juego de 
infidelidades y traiciones entre pa- 
rejas de señores-as, criados-as y 
“mixtas”, siguiendo. "la regla del 
juego”. La película, vetada por in- 
moral por el gobierno de Vichy, y 
destruido el negativo en el curso de 
un bombardeo aliado sobre Bou- 
logne, se rehizo partiendo de 200 
latas desperdigadas y trozos de 
cinta de sonido, terminando de 
restaurarse en 1950. En una en- 
cuesta internacional de críticos que- 
dó seleccionada como la tercera 
entre las mejores de la historia del 
cine. Aunque la apreciación puede 
ser exagerada y debida al influjo del 
momento político, no cabe duda de 
que se trata de una buena película. 


Douglas Trumbull (nació en Los 
Angeles, California, en 1942), prestó 
servicio militar en la USAF y es 
director de efectos especiales cine- 
matográficos. Empezó a trabajar 
para este medio con el documental 
“Lifeline in Space”, en 1961. Al año 
siguiente, la NASA le contrató para 
realizar otro: “Space in Perspective”. 
Y en el 64, por encargo de la KLM 
(Líneas Reales Holandesas), se hizo 
cargo de los “efectos” para “To the 
Moon and Beyond”, obra experi- 
mental en “Cinerama 360 grados”, 
que constituyó la gran atracción de 
la Feria de Nueva York. Ganador de 
un Oscar a los 26 años, ha interve- 
nido —entre otras peliculas— (pre- 
ferentemente de ciencia ficción as- 
tronáutica), en “The Andromeda 
Strain”, “Silent Running”, “Close 
Encounters of the Third Class”, 
“Blade Runner”, “Brainstorm” o 
“2010”. En 1981 fue nombrado 
presidente del EEG (Entertainment 
Effects Group). En unión de John 
Dykstra, estos dos verdaderos ar- 
tistas técnicos consiguieron con 
“Star Trek” (Perdidos en el Espa- 
cio) un éxito tan sensacional que, 
siguiendo su estilo, se realizaron 
más de cien episodios sobre el 
tema, en un par de series (desde 
1966 a 1974) y cuatro “largos” 
(según algunos críticos “demasiado 
largos”) durante esta década de 
nuestros pecados espaciales. 

Nelson Tyler destacó entre los 
“cámaras” aéreos más valerosos y 
perfectos en sus “tomas” cinemato- 
gráficas desde helicópteros. Ml 
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Las lineas aéreas finesas 


LuiS MARIA LORENTE 


usado por la Fuerza Aérea finesa, y 
que, el 12 de febrero de 1920, 
transportó por primera vez sacas 
con correspondencia entre Helsinki 
y Tallinn. 

1.80 marka. Los primeros aero- 
planos de la compañia Aero fueron 
Junkers F-13, y, uno de ellos, hizo 
el primer vuelo nocturno Helsinki- 
Estocolmo-Copenhague, el 15 de 
marzo de 1930. 

1.80 marka. La empresa Aero, en 
el año 1947, adquirió varios Dou- 
glas DC-3, a los cuales se les asignó 
la ruta Helsinki - Norrkoping - Copen- 
hague-Amsterdam, que fue la pri- 
mera línea con destino al extranje- 
ro, creada por la Finnish Airline 
después de la Segunda Guerra Mun- 
dial. 


L Correo de Finlandia, para 
festejar el 350 aniversario de 
su fundación, ha hecho cua- 
tro hojitas bloque, dedicando cada 
una de ellas a un sistema de trans- 
porte de correspondencia, tanto por 
tierra como por mar y, la última, 
hace referencia al transporte de la 
correspondencia por vía aérea. 
Esta hoja bloque lleva cuatro 
sellos con tasas de: 1.80, 1.80, 1.80 
y 2.40 marka, pero se ha vendido al 
precio de 11 marka, destinándose 
la diferencia entre aquellos precios 
y éste, para ayudar a los gastos de 
la reciente exposición internacional 
filatélica celebrada en Helsinki. Los 
motivos figurados en cada uno de 
los sellos, son los siguientes: 
1.80 marka. Biplano Breguet 14, 
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2.40 marka. Los últimos aviones 
adquiridos por las lineas aéreas 
comerciales finesas son Douglas 
DC-10-30, empezados a recibir y 
entrados en servicio en el año 1975. 
Con ellos Finnair realiza vuelos 
transatlánticos en las líneas Hel- 
sinki- Amsterdam - Nueva York y Hel- 
sinki-Tokio. 

A los anteriores datos sobre los 
cuatro sellos indicados, se ha de 
añadir que el día 30 de mayo de 
1924, los aeroplanos de la Fuerza 
Aérea finesa que realizaban el trans- 
porte de correspondencia dentro 
del territorio nacional, enlanzaban 
con aparatos de otros paises y asi 
la correspondencia aérea finesa se 
podía enviar a distintas poblaciones 
de Europa. E 
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CLIPPER, por Manuel Torres García. Un 
volumen de 320 págs. de 17 X 24 cms. 


Publicado por Editorial Paraninfo. Maga- 


llanes, 25. 28015-Maodrid. En castellano. 


El ordenador está actualmente presente en 
todos los sitios, no solamente en las oficinas, 
en los bancos, en los servicios públicos, sino 
también en los hogares. Se puede decir que 
es un electrodoméstico más. Por ello el tema 
de los ordenadores interesa a todos; incluso a 
los niños a través de los juegos electrónicos y 
asimismo porque la Informática ya es una 
asignatura de E.G.B. La Editorial Paraninfo 
ha publicado muchos libros sobre este tema, 
algunos de los cuales se han reseñado en 
esta sección. CLIPPER está dedicado a uno 


de los compiladores más difundidos en el. 


mercado actual. 

Efectivamente el CLIPPER es un sistema 
operativo que por su sencillez y por su po- 
tencialidad es de gran utilidad. No solamente 
permite una mejor utilización del BASE |) 
PLUS, ya que le proporciona una mayor 
velocidad, sino que al incorporar instrucciones 
y funciones que aquél no posee, le dá más 
agilidad y mayor potencia. El subtítulo, Domi- 
ne al 99% su CLIPPER, nos parece muy 
acertado. En efecto, como saben los que 
alguna vez se han enfrentado con un ordena- 
dor, es imposible dominarlo al 100%. 

Además, esta obra, aunque incluye prácti- 
camente todas las funciones disponibles en 
CLIPPER y útiles para las aplicaciones nor- 
males, no presenta todas al 100%. La obra 
está escrita con gran sencillez, de tal forma 
que para leerla no es preciso tener conoci- 
mientos previso de CLIPPER, pero si es 
conveniente tenerlos del BASE lll, para tratar 
de obtener el máximo aprovechamiento de la 
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lectura de esta obra. Empieza explicando las 
ventajas del. compilador CLIPPER. A conti- 
nuación explica, muy brevemente, en que 


- consiste una base de datos y cómo se puede 


crear. Pasa luego a definir los diferentes tipos 
de operadores y los aplica en ejemplos 
concretos. Muy interesante es el capítulo 
dedicado a la compilación, en el que con gran 
precisión la define. La mayor parte de la obra 


- está dedicada a presentar las instrucciones y 


las funciones del CLIPPER. Para cada una de 
ella dá el formato o sintaxis, la finalidad, 
cuando es preciso algunas notas o/y aclara- 
ciones, y una aplicación. Al final de la obra 
trata muy brevemente los ficheros indexados 
de etiquetas y el generador de informes. Muy 
útiles son los dos programas de aplicación 
que se incluyen, ya que utilizan para casos 
reales la mayoría de los conceptos explicados 
a lo largo de la obra. Para realizarlos, sólo se 
debe tener un editor de textos en ASCII y el 


programa compilador CLIPPER. Asimismo, 
en forma de Apéndice, un sistema de diseño 
de pantallas, utilizando una instrucción del 
CLIPPER, que es exclusiva de él y, que por lo 
tanto, no existe en el dBASE III. 

Igualmente, el CLIPPER presenta una tabla 
ASCII, que aunque se reproduce en muchos 
sitios, aquí viene muy bien ordenada y es de 
fácil utilización. 


INDICE: Introducción. Capítulo 1. Bases 
de datos. Capítulo 2. Creación de una base de 
datos. Capitulo 3. Los operadores. Capítulo 4. 
La compilación. Capítulo 5. Instrucciones. 
Capítulo 6. Funciones. Capitulo 7. Ficheros 
indexados. Capítulo 8. Ficheros de etiquetas. 
Capítulo 9. El generador de informes. Capítulo 
10. Programas de aplicación ¡ y ll. Apéndice 
1. Diseño de pantallas. Apéndice 2. Palabras 
reservadas en CLIPPER. Apéndice 3. Tabla 
ASCII. 
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METEOROLOGIA AERONAUTICA. Por 
Manuel Ledesma. Un volumen de 329 pá- 
ginas, de 19 X 26 cms. Publicado por 
Editorial Paraninfo. Magallanes, 25. 28015- 
Madrid. 


Esta obra está dirigida principalmente a los 


estudiantes que pretenden conseguir la licen- : 


cia de piloto comercial, para pasar luego a la 
habilitación para vuelo instrumental y acabar 
obteniendo la aptitud para aviones multimo- 
tores. Se le plantean al lector una serie de 
preguntas, hasta 1.600, en forma de tests, 
dándole cuatro respuestas opcionales, de las 
cuales, naturalmente, sólo una es válida. Al 
final del libro se dan las respuestas verdaderas, 
acompañando una breve instrucción sobre el 


asunto en cuestión. Todo el banco'de tests ' 


está basado en el Manual de Instrucción- Doc 
7192-AN/857 Parte B-5. “Curso integrado de 
instrucción para pilotos comerciales” (Curso 
OACI-Número 236). Al acabar la obra se da 
una breve reseña bibliográfica, en la que se 
incluyen los textos que le han ayudado al 
Autor a redactar las respuestas. 

El nivel académico de los tests, es, en 
general, el exigido en la Escuela Nacional de 
Aeronáutica (ENA) de España; en l'Ecole 


Y, además, hemos leld0.o:- 


LES BALLONS DE L'ESPOIR, por 
Henri Azean - Editions Roberts Laf- 
font, París 1987. 


El Segundo Imperio —y su empera- 
dor— desaparecen en la guerra de 
1870, iniciada en el verano, que dió 
paso a la República, que fue procla- 
mada el 4 de septiembre. Los prusia- 
nos llegaron a París y un gobierno de 


“Defensa Nacional” inició la resisten- 


cia, pero París quedó sitiado, aislado 
del resto de Francia. 

Solamente había un camino para la 
comunicación: el aire. Buscando la 
salida, Nadar —famoso fotógrafo y 
aeronáuta— partió con un globo lleno 
de sacas de correo, ante la impotencia 
de los sitiadores. Días más tarde otro 
globo pasa sobre los prusianos y así, 
durante los 133 días que duró el sitio, 
hasta fines de enero de 1871, nada 
menos que 66 globos partieron de 
París transportando cada unos unos 
60.000 mensajes, o sea más de 3 
millones de misivas, convirtiéndose 
en un correo aéreo “regular” solo de 
ida. 

Esta epopeya de “los globos de la 
esperanza” se refleja en el libro de 
Azean con toda clase de detalles y 
anécdotas; París se moría de hambre, 
pero las cartas llegaban a su destino 


gracias a “los más ligeros que el 
aire”, uno de los cuales llegó hasta 
Noruega. 

Interesante, rigurosamente históri- 
co, refleja una constante hazaña para 
mantener un cordón umbilical que 
intentaba darles una esperanza. 
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Nationale d'Aeronautique Civile (ENAC) de 
Francia; la Oxford Air Training School de 
Inglaterra y en las escuelas americanas reco- 
nocidas por la Federal Aeronautics Agency 
(FAA). 

Asimismo, para elaborar el bando de tests 
se ha utilizado material de los Seminarios de 
Orientación Aeronáutica Civil (SOAC). De 
todas formas conviene prevenir al lector que 
una pequeña parte de los tests está constituida 
por material que requiere un mayor conoci- 
miento de la Meteorologia Aeronáutica y que 
son fundamentales para la utilización de 
reactores por las grandes compañías aéreas 
con una mayor seguridad y economía del ' 
vuelo. De todas formas estos tests pueden ser 
muy interesantes para el lector que quiere 
profundizar en sus conocimientos de Meteo- 
rologia Aeronáutica, aunque no pretenda 
hacerse piloto. 

Puede ser este texto eminentemente didác- 
tico, muy útil para las Escuelas de Ingeniería 
Aeronáutica, en sus especialidades corres- 
pondientes, en las que se impartan enseñanzas 
de Meteorología. 


INDICE: Prólogo. Primera Parte. Preguntas. 
Segunda Parte. Respuestas. 





AIR ACES OF THE AUSTRO-HUN- 
GARIAN EMPIRE 1914-1918, por el 
Dtr. Martin O'Connor - Champlin Figh- 
ter Museum Press, Falcon Field, Mesa, 
Arizona - 1986. 


En numerosas ocasiones nos hemos 
encontrado con personas que tienen 
un conocimiento sobre muy diversos 
temas aeronáuticos muy superior al 
de los propios profesionales. Uno de 
estos casos es el del doctor Martin 
O'Comnor, que ació en 1942 en la 


ciudad de Nueva York. Estudió en la 


Escuela Superior “Cardinal Hayes” y 
en la Facultad de Fordham, doctorán- 
dose en medicina en la Universidad 
de Nueva York en 1967. Tras un 
periodo de tiempo como médico'in- 
ternista, ejerció dos años como pe- 
diatra en la Base Offut de las Fuerzas 
Aéreas de Omaha, Nebraska, y des- 
pués de cursar estudios complemen-. 
tarios de postgraudado, obtuvo el 
diploma del Consejo Norteamericano 
de Radiología Diagnóstica en 1974, 
especialidad que lleva ejerciendo des- 
de entonces. 


Empezó a interesarse por la Avia- 
ción de los Habsburgo en 1975. Cuan- 
do estaba investigando un modelo se 
dio cuenta de la práctica inexistencia 
de información veraz sobre los colores 
y marcas de los aviones del imperio 
austro-húngaro. Por esto se lanzó a 
una intensa investigación durante la 
cual supo del tremendo valor demos- 
trado por los aviadores de dicho 
imperio. Su admiración por estos 
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hombres extraordinarios le llevó a 
escribir este libro. 

El doctor O'Connor es miembro, 
desde hace mucho tiempo, de la 


“Cross and Cockade” (Cruz y Escara- 


pela) de EE.UU. e Inglaterra, de la 
“American Aviation Historical Society” 
(Sociedad de la Historia de la Aviación 
Norteamericana), de la “Osterreichis- 
che Flugzeug Historiker” (Sociedad 
de la Historia de la Aviación Austria- 
ca), de la “League of World War | 
Aviation Historians” (Liga de Histo- 
riadores de la Aviación de la Primera 


- Guerra Mundial) y de la “International 


Plastic Modelers Society” (Sociedad 
Internacional de Aficionados al Aero- 
modelismo de Plástico). Ha prestado 
servicios de asesoramiento al “Natio- 
nal Air and Space Museum” (Museo 
Nacional del Aire y del Espacio) de 
Washington, D.C. y al “Champlin Figh- 
ter Museum” (Museo de Cazas Cham- 
plin), de Mesa, Arizona. 

Uno a uno van apareciendo en las 


páginas de este cuidado libro las 


biografías de todos los “ases” del 
Imperio Austro-Húngaro que partici- 
paron en la | Guerra Mundial, 49 en 
total; y, naturalmente, fotos, descrip- 
ción y dibujos a todo color de las 
máquinas que utilizaron en el citado 
conflicto bélico. Incluye anexos sobre 
la organización aeronáutica y diversos 


mapas. 


Un gran trabajo digno de encomio, 
fuera de lo corriente, sobre un tema 


- muy difícil. 
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PROBLEMA DEL MES, por MINURI 


Tres amigos, Antonio, Benito y Carlos, 
van con frecuencia al mismo bar. Siempre 
toman naranja o limonada, pero nunca 
toman lo mismo Antonio y Benito; ni 
Benito y Carlos, ni Antonio y Carlos. ¿Qué 
toma cada uno?. 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


Las edades son 28 y 21. 

Llamemos X la edad de Miguel e Y la de 
Carlos. 

La edad de Carlos, cuando Miguel tenia 
la que ahora tiene Carlos será: Y - (X - Y) 

= 2Y-X 

Por el enunciado diremos: X = 28 e 

Y = 21 


CRUCIGRAMA 12/89, por EAA. 
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HORIZONTALES: 1.—Al revés, cauce artificial de agua. 
Mújol, pez. 2.—Punto cardinal. Avión Rockwell T-39. Matricu- 
la. 3—Campeón. Avión embarcado Vought FBJ. Nota musi- 
cal. 4. —Codificación NATO del transporte An-12. Reverencies, 
ames. Labré la tierra... 5.—Al revés, prenda de vestir. Nombre 
alemán del rio Odra. Al revés disparo. 6.—Desafian, provocan en 
duelo. Desaparecido partido político. Pronuncia la c como 
s. 7. —Echar la red. Conocen, están enterados. 8.—Instrumento 
musical de viento. Una grande sin fin. 9.—Arrullo de los palomos. 
Matrícula. Allana el terreno. 10.—Al revés, conozca un dado. Al 
revés, nombre codificado por la NATO del helicóptero Ka-22. 
Velero construido por Alfaro, Ciria, Hidalgo de Cisneros y 
Martinez Aragón. 11.—Casi Pepes. Apellido del piloto del “Cuatro 
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— ¿Cómo están Pepe y Juan? 





— ¿Cómo ves al árbitro? 


contracción 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 


— ¿Cómo volvió de la playa? 





— ¿Qué pintas Paco? 


MATRICULA 


Montes 





SOLUCION JEROGLIFICOS MES ANTERIOR 


1. Después de comer. 
2.2 Hablan castellano. 
3. Granada. 


4.2 Sí, al casino. 


Vientos”. Sentir ruido. 12.—Exclamación. Emitiría por radio. Rio 
italiano. 13.—Matrícula. Primera mujer en el espacio. Punto 
cardinal. 14 —Detener o apoyar una aeronave en el suelo. 
Fabulista griego. 


VERTICALES: 1.—Extraer. Pala herrada con corte de los 
gastadores. 2.—Número romano. Boeging Stratocruiser agran- 
dado para transportes voluminosos. Matricula. 3.—Campeón. 
Dieres a la pelota con el bate. Matrícula. 4.—Al revés, perro. 
Jueces mahometanos. Anial doméstico de ciertas espe- 
cies. 5.—Ensenada, bahía. Organismo militar internacional. Parte 
anterior de la cabeza. 6.—Alimento sin cocer. Dios egipcio. 
Facultad, potencia. 7.—Al revés, coloque espalda contra espalda. 
Al revés, graneros. 8.—Al revés, árbol de las rosáceas. Al revés, 
corona luminosa. 9.—As. campeón. Matrícula. Codificación NATO 
del helicóptero Mi-10. 10.—Nombre de mujer. Nombre de mujer. 
Corrientes de agua. 11.—Ente. Al revés, superficie de curvatura 
irregular. Terminación de los numerales. 12.—Voz de mando. 
Cierto metaloide. Siglas antiguas de un partido político. 13.—Pun- 
to cardinal. Avión comercial Fokker F-27, Nada. 14.— Avión HA- 
200. Hermano de Moisés. 


SOLUCIÓN AL CRUCIGRAMA 11/89 


HORIZONTALES: 1.—Cleat. Flora. 2.—T. Astronauta. R. 3.—Ug. 
Alouette. CU. 4.—Ras. Altero. Bob. 5.—Creo. Acre. Ursi. 6.—Orate. 
AO. Tremo. 7.—Acece. Casto. 8.—Poros. atuaN. 9.—Tabor. Es. 
Algar. 10.—atrS. Flan. Anuo. 11.—RAA. Suisei. ETL 12.—TS. ' 
Mangusta. AA. 13.—A. Sunderland. S. 14.—Legua. Osage. 
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